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 Statens vegvesen styrer det pågående reguleringsplanarbeidet for kollektivfelt i Oalsgata i 
Sandnes. I forbindelse med dette, har de støtt på en utfordring angående hva som er best å gjøre 
i overgangen Langgata til Jærveien, som i dag er et lysregulert gangfelt. I samme område er det 
i planutformingen av gata planlagt en holdeplass, og vegvesenet har gitt i oppgave å finne en god 
løsning på overgangen med universell utforming mellom kryssingen og planlagt perrong. Den gitte 
oppgaven tilknyttet planarbeidet var først og fremst et utgangspunkt for en spennende besvarelse, og 
oppgaveskriver var ikke bundet til å følge gitt planutforming.
 Problemstillingen var å finne en trafikksikker og universelt utformet design av overgang 
Langgata – Jærveien, tilknytte den til planlagt holdeplass, og utforme med tanke på et sunnere bymiljø. 
Hovedkonklusjonen ble at en må prioritere myke trafikanter for å få dette til, og at overgangen må 
utformes som et estetisk byrom som inviterer til bruk.
 I forbindelse med arbeidet med å finne en god løsning, var det naturlig at analyse og teori fikk 
stor plass i oppgaven. Det er gjort analyse av Sandnes sentrum og drøfting av det pågående planarbeidet. 
Besvarelsen diskuterer teori om Shared space, trafikksikkerhet, segregering av trafikken, prioritering av 
myke trafikanter, universell utforming og planlegging og fremkommelighet for bil. Oppgaven inneholder 
idédrøfting, hvor ulike utforminger av prosjektområdet blir diskutert med eventuelle konsekvenser, og 
konklusjon om hvilken som er best å følge, etterfulgt av ideer til detaljutformingene. Sluttresultatet i 
oppgaven er designskisser, basert på valgt idé i idédiskusjonen, med konseptbeskrivelse, eventuelle 
konsekvenser og konklusjon.
 Hovedkonklusjon for Sandnes er at gjennomgangstrafikk, mangelen på trygge og 
sammenhengende gangtraseer og mangelen på inviterende byrom er sentrale utfordringer som må 
løses på veien mot et levende Sandnes.
 Hovedkonklusjonen for oppgaven er at farten i området må ned og myke trafikanter må 
prioriteres, for å få til trafikksikkerhet, universell utforming, og for å invitere til bruk og tilrettelegge 
for miljøvennlig bytransport. En annen viktig konklusjon var å utforme stedet som et estetisk byrom 
med vikeplikt for fotgjengere, med balanse mellom ”shared space” og segregering, for å prioritere, 
invitere, beskytte og tilrettelegge for mennesker.  Resultatet er en design med universell utforming, 
et område utformet for lav fart og tydelig prioritet av myke trafikanter ved å senke kjørebanene før, 
mellom og etter overgangene, ved å utforme prosjektområdet som en portal inn til Sandnes sentrum, 
og ved å gi stedet utforming som et byrom. Resultatet er en design som, på lengre sikt, vil være et 
ledd i å få sammenhengende, trygge gangtraseer i byen, en design som tilfører sentrum en ny «grønn 
lunge» og en design som prioriterer miljøvennlig bytransport. Det er vanskelig å si om resultatet er en 
trafikksikker design, men i prosjektområdet kombineres både fysiske og visuelle fartsdempende tiltak 
og god belysning som virkemiddel for å oppnå en tryggere overgang. En konklusjon i oppgaven, for å 
oppnå trafikksikkerhet, er at trygghetsfølelsen ikke må bli for stor i selve overgangen for den kan føre til at fotgjenger 
utsetter seg selv for fare, og derfor grad av shared space i designet.  
 Gjeldende planer for Sandnes kommune er brukt både som veiledere og inspirasjon i oppgaven.





Jeg vil gjerne takke Staten vegvesen for at jeg fikk skrive en oppgave i samarbeid med dem og 
tiden de gav til veiledning. Spesielt vil jeg da rette en takk til Laila Løkken Christensen-Dreyer og de 
andre som tok seg tid til å hjelpe meg. Jeg har lært mye, blant annet fra litteraturen jeg har lest. Jeg vil 
også takke min veileder ved Universitet, Anders Langeland, for gode råd og hjelp.
 I arbeidet med oppgaven har en fra før spirende interesse for universell utforming fått mye å 
si på mitt perspektiv på planlegging og design. Dette temaet har blitt en av grunnsteinene i oppgaven, 
i tillegg til planlegging for myke trafikanter. Det viktigste jeg må tenke på i planlegging, er oppsummert 
med det siste ordet brukt i denne besvarelsen: fremtiden. 
 Temaet
Temaet i oppgaven er, helt generelt, sunn byutvikling, universell utforming og urban design. 
En videre innføring i temaet universell utforming kommer under punkt 3. Hovedsaklig handler det om 
å planlegge for alle brukere, og få til en barrierefri og enhetlig design som ikke diskriminerer noen: én 
løsning for alle! Sunn byutvikling går ut på å planlegge for miljøvennlig bytransport (gående, syklende 
og kollektiv transport) og et bedre bymiljø med liv mellom husene. Urban design – delen av besvarelsen 
er selve resultatet: designskisser med beskrivelse. Urban design er utforming av bymiljø, i liten og stor 
skala. 
Det er valgt å legge stor vekt på forarbeidet med analysen og idédrøftingene, for å bli godt 
kjent med Sandnes sentrum og prosjektområdet, og slik vite hva som må til for å få en god løsning 
som samsvarer med byen og målene for den. Stedet som skal designes ligger i tilknytning til Sandnes 
sentrum, og det endelige resultatet vil bestå av teori, analyser, drøftinger, idédiskusjon og en endelig 
designskisse med konseptbeskrivelse og tegninger.
 Bakgrunn
Bakgrunn for selve oppgaven er at ”Sandnes kommune har bedt Statens vegvesen om å lage 
en reguleringsplan i Oalsgata der det skal være plass til fortau, sykkelfelt, kollektivfelt og kjørefelt. 
Beslutningen om å satse på kollektivtiltak er forankret i kommundelplan for Sandnes sentrum (2007 – 
2020).”(1, s 4) I disse er Oalsgata utpekt som hovedtrase for buss (se illustrasjon 0 A side 4 for oversikt 
over veiene i Sandnes). Tiltak for sykkel er på samme måte forankra i sentrumsplanen, og Oalsgata er også 
utpekt som del av hovedsykkelnettet.”(1) I pågående reguleringsarbeid planlegges Oalsgata, av Statens 
vegvesen, som firefelts vei med kollektivtrase i midten, med tanke på fremtidig bybane, og sykkelfelt 
på sidene (se illustrasjon 0 B og C side 5 og 6 ). De planlegger med kollektivtrafikk som prioritet. Helt 
konkret har vegvesenet gitt en oppgave hvor det skal planlegges en overgang med de myke trafikanter 
som prioritet, fordi ”Sandnes kommune ønsker en bedre tilgjengelighet for gående mellom Jærveien 
og Langgata, der Oalsgata ligger i dag.” (2, s 17), og vegvesenet ønsker en alternativ løsning uten det 
tradisjonelle opphøyde gangfeltet med trafikklysregulering som segregerer trafikantene. Designen det 
endes opp med er det endelige resultat i besvarelsen, i tillegg til å være et supplement til pågående 
planarbeid for kollektivfelt i Oalsgata. Oalsgata, og lokaliseringen av prosjektområdet, kan sees i sin 
helhet i illustrasjon 0 A.
 Problemstilling, mål og visjon
 Hvordan skal overgangen mellom Langgata og Jærveien i Sandnes, best utformes og tilknyttes 
planlagt perrong for å få til en trafikksikker kryssing med tilgjengelighet for alle myke trafikanter og 
fremme et sunnere bymiljø?
 Utfordringene ligger i å få til en trafikksikker design som samtidig gir brukeren opplevelse av 
trygghet, komfort og estetisk helhet, og som inviterer til bruk og fremhever miljøvennlig bytransport.
 Sluttresultatet er konseptskisser av designet som kan danne grunnlag for en utforming av en 
reguleringsplan.
 Problemstillingen er valgt grunnet behovet for universell utforming i Sandnes, bedre og sunnere 
bymiljø med helhetlig design som ikke bare skal ha en generell funksjon, men også invitere til bruk, 
gi beskyttelse og nyteverdi. Sandnes og regionen sliter dessuten med en økende biltrafikk, og med 
besvarelsen ønskes det å vise alternativ planlegging (design), med fokus vekk fra fremkommelighet for 
bil for, på lengre sikt, å hjelpe byen mot et sunnere og levende bymiljø. 
 Visjonen for oppgaven er et bedre, sunnere og mer levende bymiljø i Sandnes. Målene er 
tilgjengelighet for alle, trafikksikkerhet og tilrettelegging for miljøvennlig bytransport. Det konkrete 
målet for resultatet, designet av prosjektområdet, er at den kan være et eksempel på god universell 
design og miljøvennlig byplanlegging.
 Datamaterial
 I besvarelsen er det hentet informasjon til analysen ved hjelp av egne observasjoner og vur-
dering av data fra tidligere analyser (hovedsaklig fra Sandnes’ kommunedelplanen for sentrum). Ut 
i fra innsamlet datamaterial er de fleste analysetegningene illustrert av oppgaveskriver, dersom ikke 
annet er beskrevet. 
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Illustrasjon 0 A Hovedveitraseene i Sandnes sentrum; 1:5000. Sirklene har en radius på 500 meter 
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Innledning
Illustrasjon 0 B Reguleringsplanarbeidet i Oalsgata
Prosjektområdet
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Illustrasjon 0 C Planlagt tverrsnitt i regulerinsplanarbeidet av Oalsgata
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1 Planer og Sandnes sentrum
1.1 Overordnede planer og andre rettledende dokument
 Oversikt over overordnede planer hvor sentrale bestemmelser, mål og utdrag er tatt med.
Transportplan for Jæren. Handlingsplan 2005 - 2015
 I denne planen fremheves det at regionen, med spesielt storbyområdet i nord, er en region 
med betydelig folkevekst og næringsaktivitet, og dermed også med økt transportbehov - hovedut-
fordringen for regionen. “Jæren, spesielt storbyområdet i nord, er en region med betydelig vekst i 
befolkningen og næringsaktiviteten med tilhørende økning i transportbehovet. Veksten i befolkning, 
arbeidsplasser og biltrafikk er langt over gjennomsnittet for landet.”(3, s 3)
 Mål for planen er: “Å utvikle et miljømessig og samfunnsøkonomisk godt transportsystem. Å 
redusere veksten i biltrafikken. Å redusere antall trafikkulykker og støyplager som følge av transport. 
Å utvikle et tilrettelagt og velfungerende transportsystem for alle brukergrupper.”(3, s 3)
 “Utvikling av et godt kollektivtilbud i Stavanger-Sandnes korridoren er av sentral betydning i 
forhold til å løse trafikkproblemene her.”(3, s 3)
 “Å redusere veksten i biltrafikken ved å stimulere til at en større andel av transportbehovet 
løses ved kollektiv- og gang-/sykkeltrafikk. Å løse eksisterende miljøproblemer knyttet til biltrafikken 
(støy, luftforurensning og trafikkulykker).” (3, s 6)
Fylkesdelplan for langsiktig byutvikling 
Sandnes planlegger i samsvar med Fylkesdelplan for langsiktig bytutvikling på Jæren, og kom-
muneplanen er utarbeidet i tråd med denne. 
Formål med planen er helhetlig og samordnet plan for storbyområdet (4+6 kommuner), 
bærekraftig byutvikling, tilstrekkelige arealer for boliger, næring med mer, utvikle et samordnet og 
effektivt, miljøvennlig transportsystem – redusere transportavstander, sikre landbruks og verneom-
råder, sikre effektiv arealbruk. sikre gode leve- og oppvekstmiljø og styrke tettstedssentrene.
”Planen skal medvirke til en by – og tettstedsutvikling som sikrer natur- og landskapsverdier 
og som gjør at flest mulig kan oppleve natur og drive friluftsliv i tilknytning til nærmiljøet uten å måtte 
forflytte seg med bil.”(4, s 22)
 Kommuneplan for Sandnes 2007-2020
Sandnes sin visjon er ”Sandes – i sentrum for framtiden! Romslig, modig og sunn.”(5, s 6) Planen 
har disse dybdeområdene: sunn by, næring og kultur, sentrum, kommunale tjenester og arealforvalt-
ing. Sandnes vil være:
 Et bærekraftig samfunn – gjennom sunn byplanlegging
 Et samfunn med gode og likeverdige livsvilkår for alle – gjennom fokus på sunn oppvekst, sunn 
aldring og fysisk aktivitet og aktiv livsstil
 En markert by og sentral pådriver i regionen
 En foretrukket forretningsadresse
 Kjent for sunne og samfunnsengasjerte virksomheter
 Sentrum for kultur, kreativitet og nyskapingOpptatt av å holde byens historie levende
 Et levende og attraktivt regionalt sentrum, med kompetansekrevende virksomheter, undervis-
ning, handel og kultur
 En tilgjengelig og lydhør kommune med brukernes tillit
 I dialog med samfunn, brukere og fagmiljøer i oppgaveløsning og utvikling
 I forkant med løsningsalternativer
 Langsiktig og bruke ressursene fleksibelt
 En attraktiv arbeidsplass
 Et bærekraftig bysamfunn gjennom utbyggings- og transportpolitikk
 Ansvarlig for biologisk mangfold, jordvern, estetikk og landskapsbilde
 Framtidsrettet innenfor universell utforming
 Opptatt av at fritidsbebyggelse er tilpasset allmenne friluftsinteresser  
Kommunedelplan for sentrum 2007 – 2020 (Sandnes)
 Visjon er den samme for miljøplanen som for kommuneplanen.
 Hvordan er sentrum med på å bringe Sandnes i sentrum for fremtiden?
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  “Det er ”modig” å trekke opp et fåtall overordnete grep for sentrum og få tverrpolitisk vilje til å 
følge dem over tid og gjennomføre dem systematisk. Eksempelvis å gjennomføre et større parkprosjekt 
knyttet til åpning av Storåna, og unngå privatisering av store deler av sentrum og særlig strandlinjen. 
Det er ”romslig” å tilrettelegge sentrum som bo og aktivitetsområde for alle regionens innbyggere, fram-
for å akseptere en utvikling som kun tilgodeser noen få får og ressurssterke. Det er ”sunt” å tilrettelegge 
sentrum mer miljøvennlig, sikre mer grønt, gi kollektivtransporten konkurransefortrinn, bevare histor-
isk bebyggelse og samtidig bygge så tett at det samlete transportbehov dempes.“(6, s 33)
 Hovedmål i planen er at Sandnes sentrum skal være et levende og attraktivt regionalt senter, 
med kompetansekrevende virksomheter, undervisning, handel, boliger og kultur og med gode rammer 
for menneskelig fellesskap og innovasjon.
Noen viktige bestemmelser og retningslinjer for sentrumsområdet sitert fra kommunedel-
planen:
Bestemmelse om kollektivtraseer sier ”Hovedvegnettet for kollektivtrafikken skal utformes 
med prioritet for kollektivtrafikken. Krav til minimum bredder for kollektivgater må angis.” (6, s 24)
 ”Gater som krysser sentrale uterom og gågater skal utformes på fotgjengernes og andre myke 
trafikanters premisser.”(6, s 24)  
 ”Prinsippene for universell utforming skal legges til grunn ved utforming i sentrum. Universell 
utforming innebærer at utformingen av alle publikumsrettede anlegg i det offentlige rom og i privat og 
offentlig bebyggelse, trafikkanlegg etc. skal være slik at den kan brukes av alle, uten spesialtilpasninger 
for enkeltgrupper. Det skal redegjøres for hvordan disse hensyn er ivaretatt.”(6, s 16) 
 ”Kulturminner skal tas vare på i byutviklingen. Målet for vern er å bevare kulturminner som 
kilde til kunnskap, opplevelse og verdiskaping. Kulturminner må ses i sammenheng med sine omgive 
ser, og ved nye bygninger og anlegg i kulturminnenes nærhet skal det foretas en tilpassing.”(6, s 16) 
 ”Nye bygninger og anlegg, samt endring av eksisterende, skal utformes i samspill med omgiv-
elsens karakter og form. Bebyggelsen skal ha bygningsformer, volumer og materialvalg tilpasset omgiv-
elsene. Bebyggelsen skal fremme gode gate- og uterom, og ta vare på og utvikle eksisterende bybil-
de.”(6, s 16)
 ”Hovedrutenettet for sykkel skal utformes slik at syklistene får et høyverdig, sikkert og sam-
menhengendetilbud. Det skal utformes med ens standard og materialvalg. Sykkelhåndboka skal være 
retningsgivende for valg av løsninger og utforming. Minimum bredde for sykkelfelt er 1,5m.”(6, s 24) 
Miljøplan, Sandnes
Kommuneplanens visjon er også Miljøplanens visjon (Sandnes – i sentrum for framtiden) med 
verdiene romslig, modig og sunn.
Sitert fra Miljøplanen:
”Miljøvennlige byer forutsetter en miljøvennlig bystruktur. Norske byer skal være miljøvenn-
lige og gode å bo i. Vi skal slippe å puste inn forurenset luft og bli plaget av støy. Det bør være mulig 
å ferdes trygt og miljøvennlig i trafikken. Transporten må være effektiv og det må legges til rette for å 
reise kollektivt, sykle eller gå. Det bør være trygg tilgang til gode grøntområder. Byene bør gis en vakker 
utforming med god arkitektur, der kulturminner og etablerte miljøer tas vare på. For å oppnå dette er 
det nødvendig at byene gis en miljøvennlig struktur:
Kollektivtransporten utgjør ryggraden i bystrukturen både lokalt og regionalt.
 Et sterkt sentrum med konsentrasjon av arbeidsplasser, boliger, handel og kulturfunksjoner.
Konsentrert utbygging av næring og boliger i knutepunkter for kollektivtransporten.
 Lokalsamfunn med tett og variert boligbebyggelse, grønne lunger, skoler, barnehager og han-
del.
 Sammenhengende grøntstruktur som kan bestå av sjø, natur, friområder, parker og jordbruks-
landskap.
Hovedvegnett for sykkel som gjør sykkelen til et attraktivt transportmiddel.
 Hovedvegsystem som går utenom, men betjener lokalsamfunnene, sentrum og knutepunk-
tene.”(7, s 95)
Byen skapes av god kultur – Strategisk kulturplan for Sandnes 2005-2010
Kulturplanen har flere sentrale målsetninger for å underbygge visjonen ”Et rikere liv gjennom 
opplevelse og deltakelse”, der hovedmålsetningen er ”Et variert kulturtilbud skal bidra til en spennende 
og attraktiv by.”(8, s 3) Seks delmål fra planen:
Sandnes og regionen skal ha et (har hatt) kulturhovedstadsår i 2008 som gir maksimale effekter 
og varige verdier.
Sandnes sine kulturarenaer skal være attraktive og tilgjengelige
Sandnes skal tilby profesjonell kulturformidling innenfor et mangfold av kunstneriske uttrykks-
former.
Bylandskap med tilgjengelighet for alle myke trafikanter
10
Analyse
Sandnes skal gi rom for kulturell egenaktivitet og utfoldelse, med spesiell vektlegging av barn 
og unge.
Sandnes skal stimulere til historisk bevissthet og identitet blant innbyggerne i Sandnes.
 Sandnes ønsker flere bedrifter/arbeidsplasser innenfor kulturnæringer.
Handlingsplan for sykkelbyen Sandnes 2005
 Hovedmål én for planen er å øke sykkelbruk i Sandnes, økt sykkelbruk vil si flere syklede kilom-
eter, og dermed mindre forurensning og bedre helse. Hovedmål nummer to er å befeste Sandnes som 
sykkelby.(9, s 1) Sykkel som transportmiddel skal i planlegging og tilrettelegging likestilles med privatbil 
og kollektivtransport.
 
Vel bevart i Sandnes. Kommunedelplan for kulturminner og kulturmiljøer i 
Sandnes 2005-2017. 
 ”Kommunens plan for kulturminner og kulturmiljøer ønsker å dokumentere dagens og gårs-
dagens Sandnes for ettertiden gjennom bevaring og bevisst utvikling av representative kulturmin-
ner og kulturmiljøer. Videre er det et mål å formidle fortellingen om Sandnes til byens innbyggere og 
besøkende gjennom å synliggjøre og tilgjengeliggjøre kulturminnene.”(10, s4)
”Kulturminner og kulturmiljøer er kilder til kunnskap, opplevelse og verdiskapning. Kulturminn-
evern er derfor ressursforvaltning, og en naturlig del av planlegging og utvikling av samfunnet. Planen 
har til hensikt å fremme en forvaltning av vår kulturarv som vektlegger disse verdiene.”(10, s 8)
 ”Planens hovedgrep er å vektlegge bevaring av kulturhistoriske miljøer, for å synliggjøre kultur-
minnenes historiske sammenheng og geografiske beliggenhet.”(10, s 17)
 Generelle mål fra planen:
”Dokumentere dagens og gårsdagens Sandnes for ettertiden bevare representative kultur-
minner og kulturmiljøer fra fortid og samtid utvikle kulturminneverdiene på bevisst måte og utny-
tte potensialet i historiske spor synliggjøre kulturminner og kulturmiljøer for allmennheten (formidle/
tilgjengeliggjøre) – som historiefortellere og identifikasjonsobjekter.”(10, s 17)
Fylkesdelplan for Universell Utforming (Rogaland) 2007-2011
 Et viktig mål i planen, som spesielt berører prosjektet, er at i Rogaland skal alle nye bygg og 
anlegg rettet mot allmennheten ha universell utforming fra og med 2010.(11, s 25) Et annet er at ”Prin-
sippene for universell utforming skal ligge til grunn ved planlegging og bygging av ny infrastruktur.”(11, 
s 46) 
 




- avgrensning, næring, historie, klima, struktur, bygninger, kultur, grønne områder og 
byrom
 Sandnes er en relativt ung by som fikk bystatus i 1860. Sandnes er Norges 8. største by og 9. 
største kommune. Sammen med Stavanger, Randaberg og Sola er Sandnes del av det tredje største 
byområdet og den regionen med sterkest befolkningsvekst i landet. (12, 13)
 Sandnes sentrum er del av bydelen Trones og og Sentrum, avgrenset område i illustrasjon 1.2 
A, som utgjør 2,2 km2 og som hadde i alt 7298 innbyggere i 2008 (13). Selve sentrumsområdet dek-
ker et areal på 1040 da (se illustrasjon 1.2 B), en relativt liten bykjerne med en diameter, i luftlinje, på 
omtrent en kilometer (se sirkler i illustrasjon 0 A), og hadde 1583 innbyggere i 2005 (12). Byen ligger 
i foten av Gandsfjorden, og var opprinnelig en havne- og industriby med blant annet møller (Stange-
land mølle 1846), ullvarefabrikk, viktig teglverk - og pottemakerindustri og spinneri (se illustrasjon 1.2 
C). Senere ble produksjon av tekstilprodukter og sykler et viktig kjennetegn på aktiviteten i byen (Cu-
bus, DBS). I dag er det varehandel (faghandel og detaljhandel) som dominerer næringen (se figur 1.2 
D) med Vågen Amfi og gågata Langgata som viktige handelsknutepunkt (se punkt 4 og 14 i illustrasjon 
1.2 B). Det er omtrent 5300 arbeidsplasser i Sandnes sentrum og varehandel utgjør omtrent 30 % av 
disse (se fordeling i figur 1.2 D).(6)
Sandnes er sentralt plassert på Nord-Jæren, og et viktig møtested for bil, båt, buss og tog, byen 
er en stasjonsbyene til Sørlandsbanen, med stasjonen Ruten som knutepunkt, og Stavanger Lufthavn 
på Sola ligger dessuten kun 15 minutters kjøring fra sentrum.(12) Byen har i dag god parkeringsdekn-
ing. Kollektivtrafikken er et viktig satsningspunkt for kommunen og de holder på med ulike planer for 
utvidelse og forbedring av kollektivnettet med buss og eventuelt bybane. Viktige hovedtraseer i tilkny-
tning til sentrum er: Elvegata, Oalsgata, St. Olavsgate, Høylandsgate og Jærveien vest for St.Olavsgate 
(se illustrasjon 0 A).  Sentrumskjernen er blitt et sted for gjennomgangstrafikk, med en ådt opp mot 
18000 på noe av innfartsårene. Dette fører igjen til belastninger på bymiljøet som støy og forurensn-
ing. Luftforurensninger fra Nitrogenoksid, forkortet NOx, som kan sees i illustrasjon 1.2 E, ligger på en 
grense mellom over nedre vurderingsterskel og over øvre vurderingsterskel, det vil si høy forekomst. 
Disse gassene kan inneholde ulike komponenter som kan forverre både luftveislidelser og astmatiske 
og allergiske reaksjoner.(7) Veitrafikk fører også til svevestøv utslipp av flere avgasser og avrenning 
og støvtransport fra vei. Trafikken på Jæren er i stor vekst. Prognosene sier at man teoretisk kan få en 
trafikkøkning på 40 – 50 % (2008 – 2040). Sandnes sentrum har køproblemer i spesielt rushtidene mor-
gen og ettermiddag, dette beskrives videre i punkt 1.3 og 2.1, og prognosene betyr enda lengre køer, 
som igjen fører til at biltrafikk velger andre veger.
Sandnes, har som Stavanger, et atlanterhavsklima som er typisk for regionen Nord-Jæren: mye 
nedbør og mye vind. “Det sies at det ikke er regn, men «våt luft», også kalt fløyelsregn.”(14) Vinteren 
er vanligvis milde og snøfattige med en vintertemperaturen sjeldent under –4 °C, bortsett fra de to 
siste årene hvor vinterene har vært lange og kalde. Om sommeren er temperaturen sjelden over 24 °C. 
Kystklimaet ved Nord-Jæren er varmere enn geografiske forhold på grunn av Golfstrømmen, og dette 
gir byen et mildt klima.(14)
Sandnes har en variert by- og bygningsstruktur som speiler byens utviklingshistorie. En finner 
blant annet bygninger i sveitserstil, empirestil, funkisstil og postmodernistisk stil. Nytt møter gam-
melt, mur møter tre om hver andre, og ingen bestemt husstil i sentrumskjernen dominerer et bestemt 
område. Bykjernen består av flere ulike bygningsstrukturer, som kan sees i illustrasjon 1.2 F, og ulike 
kulturmiljøer og områder, illustrasjon 1.2 A. Gamle Sandnes med Langgata, som grenser til selve pros-
jektområdet i oppgaven, har den typiske kvartalsstrukturen og utgjør byens begynnelse. Havnen er et 
gammelt industriområde, se bilde 1.2 A og C, med typisk industri- og næringsstruktur, og sentrum har 
småhusbebyggelse og spredt blandet bebyggelse i ytterkantene av sin kjerne. Sandnes er opptatt av 
å ta vare på sitt kulturhistoriske miljø og kulturminner. De har utviklet en egen kommunedelplan for 
dette og en sefrak-liste over vernede bygninger som kan søkes i på deres hjemmeside. 
Sandnes er også et sentrum for kunst, kultur og utdanning med viktige kulturpunkt som kan 
sees i illustrasjon 1.2 B, med sentrale bygg som kulturhuset (med Sandnes bibliotek), Vågen vide-
regående skole (åpnet august 2010), Kino 1, Huset Vårt, Vitenfabrikken som ble åpnet i mai 2008, og 
Sandnes kirke. Disse og andre viktige bygg kan sees i illustrasjon 1.2 B og J. Byen var i 2008, sammen 
med Stavanger og Rogaland fylkeskommune, Europeisk kulturhovedstad. Ved undersøkelser er det fun-
net ut at kinoen, biblioteket og kulturhuset er de mest populære blant innbyggerne.(8) Kultur er viktig 
for Sandnes’ identitet, og gjenspeiles i en egen strategisk kulturplan for Sandnes med tittelen ”Byen 
skapes av god kultur”. Visjonen er Et rikere liv gjennom opplevelse og deltakelse. Det som betegnes som 
kulturaksen,  også illustrasjon 1.2 B, går fra området ved havna og Vågen videregående skole og opp til 
Rådhusteateret (kunstens hus). 
Sandnes kommune er en fritids- og landbrukskommune. Grønne områder med skoger, jordbruk 
og annet omkranser byen (se illustrasjon 1.2 G). “Grønne lunger” i selve sentrumskjernen kan sees i il-
lustrasjon 1.2 H og K,  og av disse er blant Kirkeparken og Sykehusparken (nummer 11 og 15) viktige for 
byen. I dag mangler Sandnes sentrum sammenhengende grønne korridorer, men det står oppført som 
mål i kommuneplanen å forbedre dette som i illustrasjon 1.2 L. Sentrale gang- og sykkeltraseer kan sees 
i illustrasjon 1.2 I. Disse traseene er verken trafikksikre, tydelige eller sammenhengende i dag, men 
kommunen har også som mål å gjøre dem akkurat det: “Hovedrutenettet for sykkel skal utformes slik at 
syklisten får et høyverdig, sikkert og sammenhengende tilbud.”(6, s 24) Sentrale byrom, som også sees i 
illustrasjon 1.2 H og K, er Ruten buss- og jernbanestasjon (nummer 8), Langgata (nummer 6), det gamle 
torget (nummer 13), Havneområdet i tilknytning Kulturhuset (nummer 9) og tilbakeførelsen av Storåna, 
utenfor Vågen vgs, som kan sees i øverste høyre hjørne i illustrasjon 1.2 K og i plan i illustrasjon L.  
Sandnes kategoriserer seg selv som sykkelby med egne sykkelnettkart, illustrasjon 1.2 I, og 
planer for sykkel. Sykkelen har mye å bety for byen, og dette reflekteres blant annet i Handlingsplan for 
sykkel 2005, hvor hovedmålene er økt sykkelbruk i Sandnes og befeste den som sykkelby. Fremkomme-
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ligheten for sykkel trenger å forbedres og sykkelen må bli tydeligere i trafikkbildet for å gjøre det mer 
trafikksikkert og attraktiv å velge dette miljøvennlige transportmiddelet. Kommunen har planer om å 
forbedre sykkeltraseene som i illustrasjon 1.2 L, og i reguleringsplanen, som er grunnlaget for denne 
oppgaven, planlegges det et sykkelfelt i hver kjøreretning i Oalsgata. 
Sandnes er med på prosjektet Fremtidens byer, et samarbeid mellom staten og de tretten 
største byene i Norge, som handler om å redusere klimagassutslippene – og gjøre byene bedre å bo i. 
Dette prosjektet varer først og fremst i seks år (fra 2009 til 2015), og kommunen har i samarbeid med 
Stavanger kommune laget en egen handlingsprogram 2009 - 2013 for Fremtidens byer. Kort oppsum-
mert: Sandne har som mål å bli en sunn by!
Illustrasjon 1.2 A Sentrumsavgrensning og inndeling av byen
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Illustrasjon 1.2 E Luftforurensning grunnet biltrafikk (kilde: miljøplanen)
Illustrasjon 1.2 B Sentrumskjernen med viktige bygninger 
Illustrasjon 1.2 C Historisk bilde (foto fra aftenbladet.no) Sandnes I 1898: Bilde tatt fra Graverens leirbane. Sandnes Kamgarn Spinneri med 
blå ring rundt pipa . Sandnes Uldvarefabrik med pipa med rosa ring, pipa til Sandnes mek. Verksted med grønn ring. Vågen og Ruten flyter 
nesten helt inn til Langgata i bakgrunnen.
Illustrasjon 1.2 D Fordeling av næring i Sandnes sentrum (kilde: kommunedelplan)
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Illustrasjon 1.2 F Bygningsstruktur
Illustrasjon 1.2 H Sentrumskjernen med viktige grøntområder og byrom
Illustrasjon 1.2 G Grøntområder rundt sentrumskjernen Illustrasjon 1.3 I Sykkel og gangtraseer (kilde: Sandnes sykkelkart; Kommunedelplan for sentrum 2007 - 2020 (Sandnes)
N
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Illustrasjon 1.2 J Sandnes sentrum: sentrale bygninger (foto: Marthe Øvrevik)
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Illustrasjon 1.2 K Sandnes sentrum: sentrale byrom (foto: Marthe Øvrevik)
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Illustrasjon 1.2 L Planer for sentrum (fra kommunedelplan (6))
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Illustrasjon 1.3 B Busser i tilknytning til Oalsgata
  1.3 Prosjektområdet
Oalsgata
 Oalsgata var opprinnelig et bekkeleie, Oalsbekken, som fulgte gateløpet mellom Stangeland 
mølle og Storgata. Bekken ble blant annet brukt som drivkraft til flere møller på ferden mot utløpet i 
Vågen innerst i Gandsfjorden. Bekken startet i Oalskilden, som en tror navnet stammer fra Olavskilden, 
oppkalt etter Olav den Hellige,(13, 15) og gata er jevnt fallende mot sørøst (illustrasjon 1.3 A). 
Oalsgata er i dag en av hovedgatene i Sandnes sentrum (se illustrasjon 0 A side 4) og selve 
inngangporten til byen fra motorveien, E 39, og en hovedtrase for buss med opptil 13 busser i timen 
(illustrasjon 1.3 B). Gata er cirka 1400 meter lang fra kryss med St. Olavsgate til kryss med Folkordveien, 
og antall kjørebaner varierer fra to opp til fire. Sentrumsområdet sliter med mye gjennomgangstrafikk, 
trafikktall kan sees visuelt i illustrasjon 1.3 C, og Oalsgata, som del av hovedveinettet, er svært trafik-
kert med en ÅDT mellom 15 000 og 17 000 (2008) der tungtrafikken utgjør 4 %. Det er størst trafik-
kbelastning i gaten i morgen- og ettermiddagsrushet. I morgenrushet (07.30 – 08.30) er det registrert 
1750 kjt/t (cirka 11 % av ÅDT og omtrent likt begge veier) og noe mindre i ettermiddagsrushet, som 
er i retning Stangelandskrysset (cirka 1450 kjt/t).(1) Andre trafikktall sier at Oalsgata hadde har en ådt 
på 18 000 i 2009 (nasjonal vegdatabank). Fremkommeligheten for kollektivtrafikken er omtrent den 
samme som for bil siden det ikke er kollektivfelt i gaten i dag, og trafikksituasjonen vil bli drøftet videre 
under punkt 2.
 Gata har, per dato, fem signalregulerte kryss, ett signalregulert gangfelt, to uregulerte gangfelt 
som er spesielt utsatt, tolv kryss uten lysregulering og tjuetre enkeltavkjørsler. Selve gata er regulert 
som forkjørsvei, og har fartsgrense 40 km/t mesteparten av veien. Totalt er det ti fotgjengeroverganger 
som krysser Oalsgata. Det er stor fotgjengertrafikk langs Oalsgata. Det er også stor fotgjengertrafikk 
som krysser Oalsgata. I gangfeltet ved Jærveien, viktigste tellepunktet for prosjektet, er det registrert 
112 fotgjengere pr time som krysser Oalsgata om ettermiddagen. Sykkeltrafikken er ikke registrert,men 
antas å være moderat.(1)
Oalsgata er strukturmessig delt i tre soner: sone 3 nyere boligområde, sone 2 eldre boligom-
råde og sone 1 Sentrumsområde med kvartalsstruktur (se illustrasjon 1.3 D).(1) Prosjektkrysset ligger 
i sone 1. 
Langgata
”Langgata og kvartalene omkring, den ”gamle byen” med handelskvartalene, skal videreut-
vikles som et attraktivt og identitetsskapende område for byen.”(10, s 24)
 Langgata er Sandnes’ hovedhandlegate og en gate med fasader og byggelinjer som speiler 
Sandnes’ historie (se illustrasjon 1.3 G). Som handelsgate inneholder den mange spennende nisjebu-
Illustrasjon 1.3 A Topografianalyse av prosjektområdet (illustrasjon av Marthe Øvrevik)
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Illustrasjon 1.3 C Ådt i prosjektområdet (Kilde: Nasjonal vegdatabank; 2008 og 2009)
N
tikker med blant annet sykkelverksted, barneklærbutikker, bokhandlere, kafeer, parfymeri, gullsmeder, 
interiørbutikker og annet. Hele gata er på omtrent en kilometer fra Oalsgata ved Krossen og nordover 
til Strandgata ved Jernbanekaien. Cirka 500 meter av dette ble regulert til fast gågate fra 1978, og reg-
nes som Norges lengste. Gågata er ikke sammenhengende hele veien, se illustrasjon 1.3 F, for skjæres 
av Solaveien i vestenden av gata: gata starter med cirka 80 meter regulert for fotgjengere i vestenden, 
så krysses den av Solaveien, og deretter er gågata sammenhengende i omtrent 400 meter. Bredden på 
Langgata varierer fra rundt 8 meter til cirka 17 (foran Nygårdstunet). Gjennomsnittlig er tverrsnittet 
mellom husene på 11.5 meter, og er ganske rettlinjet.
 Langgata tilhører Gamlebyen i Sandnes (illustrasjon 1.2 D), og er en del av den kvartalinndelte 
bystruktur som kan sees tydelig i illustrasjon G. Fasadene i gata er varierte, etasjeantallet er fra en opp-
til fem, og næring dominerer boligfunksjonen. Bygningene er i tre og mur om hverandre, med arkitek-
turstiler i alt fra empirestil, nyrenessansen, sveitserstil, funksstil til postmodernistisk. Viktige byrom i 
gaten er området foran Nygårdstunet, Lanternen og Gamle Torget. 
Jærveien
 Jærveien er i dag en tofeltsvei som starter i Oalsgata, tvers over vestenden til Langgata, hvor 
krysset reguleres med trafikklys. Veien ”stopper” St. Olavsgate i et lyskryss, og fortsetter videre mot 
sørvest som. Den delen som spesielt berører prosjektområdet begrenses av krysset Jærveien - St. 
Olavsgate og Oalsgata. Dette snittet av veien har cirka en ådt på 3500 (2009, nasjonal vegdatabank), og 
er under planlegging om hvordan den best bør reguleres. Ulike tiltak som vurderes er blant annet om 
den bør være stengt, delvis åpen eller miljøgate med muligens ett felt i en kjøreretning i deler av gaten 
(innkjøring fra Oalsgata som i illustrasjon 2.1 A. I krysset Jærveien - St.Olavsgate er det planlagt inn – og 
utkjøring grunnet adkomst til boligene. Altså vil kun deler av Jærveien kunne bli enveiskjørt (med et 
felt), og resten med to kjørebaner (en i begge retninger). Endelig tiltak for Jærveien er ikke konkludert, 
og forutsetninger for idéutviklingen drøftes i punkt 2.5. Gata er generelt mye bredere enn Langgata, 
og veien er preget av spredt bebyggelse og mindre faste byggelinjer enn hva som kjennetegner en 
bystruktur.
 Prosjektområdet (-krysset)
Prosjektområdet kan sees visuelt i illustrasjon 1.3 I og J. Området er i den delen av Oalsgata 
som er kategorisert som sone 1, illustrasjon 1.3 D, og er del av en overgang fra typisk bykvartalstruktur 
til spredt, blandet bebyggelse: fra Langgata med tettere gater med omtrent rette byggelinjer og kvar-
talstruktur, over til Jærveien hvor avstanden mellom husene øker betraktelig og området får en åp-
nere struktur hvor byggelinjene buer seg fra sørvest mot sør. Prosjektområdet ligger altså i en grensen 










Illustrasjon 1.3 D Trafikkulykker i området og soneinndeling av Oalsgata (kilde: Oppstartsnotat Oalsgata; Trafikkanalyse Oalsgata)
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lukkede og passive fasader, beskjedent relieff i fasaden og få fasadedetaljer. Slike fasader gjør stedet 
nøytralt og likegyldig å ferdes i, og siden fasadene i seg selv ikke er inviterende er et godt design er 
derfor ekstra viktig for å gjøre stedet mer attraktivt.
 Gandsfjordforbindelsen
I Kommunedelplan for Gandsfjordforbindelsen med konsekvensutredning (18) er det vurdert 
to hovedalternativer for fremtidige hovedveitraseer. Alternativ A er Gandsfjordforbindelsen og al-
ternativ B er utvidelse av eksisterende riksvei 13 mellom Hovekrysset og Vatne (se illustrasjon 1.3 E). 
En eventuell forbindelse eller utvidelse vil, mest sannsynlig, få noe å si for mengden trafikk generert 
gjennom prosjektområdet. I Kommunedelplan for Gandsfjordforbindelsen med konsekvensutredn-
ing har de estimert en trafikkvekst og hvordan trafikken er fordelt på Oalsgata i 2040 dersom noen 
av alternativene blir realitet. Disse tallene, hhv. 20 000 for alternativ A og 23 000 for alternativ B, er 
noe mindre enn de estimerte tallene for Oalsgata uten forbindelsene. Uansett er prosjektet fremde-
les i utredningsfasen og vegvesenet har slått fast at forbindelsen ikke bør bygges før det eksisterer et 
høyverdig kollektivsystem. Forutsetningen i denne besvarelsen konkluderer med at det sees bort i fra 
Gandsfjordforbindelsen siden den mest sannsynlig verken er ferdig eller påbegynt ved antatt tid for 
planarbeidet, og vil dermed ikke ha konsekvenser for en eventuell utforming av prosjektområdet. 
skjernen til ytterkantene.
 Fotgjengerovergangen over Oalsgata, fra Jærveien til Langgata, er i dag lysregulert. Det samme 
gjelder krysset før og etter (se illustrasjon 1.3 K). I kvartalet Storgata – Oalsgata – Jærveien er det for 
tiden næring i byggene, men i plan 2005 108, illustrasjon 1.3 L og M, er deler kvartalet regulert til både 
bolig, felles grøntanlegg og næring. Et av de grønne fellesområdene er i direkte tilknytning til prosjek-
tområdet, og det kan være aktuelt og ta feltet med i designet: “Felt 5D: Ny park ved ”Nygårdstunet” 
for å synliggjøre ”Nygårdstunet” mot omgivelsene, tilsvarende som for bevart gardshus på motsatt 
hjørne av Jærveien, skal det etableres en park på hjørnet mellom Jærveien og Oalsgata. Parken skal 
være et miljøelement i en gate som ellers er dominert av trafikk og dominerende bebyggelse. Parken 
skal opparbeides etter godkjent utomhusplan.”(16) Kvartalet Jærveien, Oalsgata og St. Olavsgate er 
regulert til bolig som i illustrasjon x. Noen av byggene i området planlegges å rives dersom kollektivfelt 
i Oalsgata skal bli realitet, mens det ene hjørnehuset og et bygg til er vernet. Fasadene på byggene på 
østsiden av Oalsgata har opp til 6 etasjer, og på vestsiden fra 2, det vernede hjørnehuset, og opp til fire 
i reguleringsplan 2005 108. 
Grøntområder i nær tilknytning til prosjektetområdet er en liten park i nord, en større gravplass 
i vest og en liten park i sør. Parken i nord gjerdet inn, og oppleves derfor som privat. Parken i sør er ikke 
gjerdet inn, men bygningene som omringer den gir også denne en privat atmosfære. 
I dag er kjøreretningene og antall baner som i illustrasjon 1.3 K, med tre baner før og etter 
prosjektkrysset og med utvidelse til fire i krysset St. Olavsgate - Oalsgata. Det er, per dato, planlagt at 
kjøring vil bli som i illustrasjon 2.1 A. Mer drøfting om dette i punkt 2. 
Topografien i prosjektområdet er god. Det vil si at stigning ikke er stor, og en bevegelse på tvers 
av Oalsgata, fra Langgata til Jærveien, skjer langs kotene (illustrasjon 1.3 A). Dette er en fordel med 
tanke med universell utforming. Helningen sørover her heller ikke særlig bratt.
 Særtrekk i selve prosjektområdet, som bør forsterkes/formidles med prosjektdesignet, er det 
vernede hjørnehuset, fargene på de eksisterende, nye, bygningene og den planlagte “grønne lungen” 
i plan 2005 108. Området er satt sammen av to slags portaler, en for gående og en for de kjørende: 
Oalsgata som inngangsportal til Sandnes by, og overgangen Langgata - Jærveien som en portal mel-
lom to gater med ulike alder, historie, bredde, struktur og innhold. I utformingen av konseptet må 
de de ulike byggelinjene vurderes, samt innholdet i prosjektområdet, for å få et helhetlig design 
som samsvarer med området. Viktige bygninger i nærheten er Rådhuset, kommunens servicetorg, 
Nygårdstunet og Vitenfabrikken). Området er dessuten planlagt som del av en fremtidig gangtrase og 
hovedtrase for sykkel i Sandnes sentrum, se illustrasjon 1.3 E, og det bør tas hensyn til i valg av de-
signide. I dag er sykkel- og gangaksene omtrent som i illustrasjon 1.3 M, men disse kan ikke betegnes 
som verken sammenhengende, tydelige eller trygge. 
 Selve fasadene i tilknytning til prosjektområdet kan, etter Jan Gehls skala om byen i øyene-
høyde (17), kategoriseres som “midt i mellom” med store enheter, beskjeden variasjon av funksjoner, Illustrasjon 1.3 E Gandsfjordforbindelsen; alternativ A og B
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Illustrasjon 1.3 H Bredde mellom fasadene i Langgata (illustrasjon av Marthe Øvrevik)
Illustrasjon 1.3 G Historisk fremstilling av Langgata 
(foto fra Kommunedelplan for kulturminnger og kultumiljøer i Sandnes 2005 - 2017)
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Illustrasjon 1.3 I Prosjektområdet (foto av Marthe Øvrevik)
Illustrasjon 1.3 J Prosjektområdet (foto fra finn.no; illustrasjon av Marthe Øvrevik)
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Illustrasjon 1.3 K Prosjektområdet i dag (kilde: Kommuneplan for Sandnes 2007-2020; egne observasjoner)
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Illustrasjon 1.3 L Regulering i dag (fra Kommuneplan for Sandnes 2007-2020)
Illustrasjon 1.3 E Regulering i dag (fra Kommuneplan for Sandnes 2007-2020)
Plan 2005 108, se
Reguleringsplan 2005 108 (se også illus-trasjon x)
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Illustrasjon 1.3 M Reguleringsplan 2005 108; Plan for deler av kvartalet Jærveien - Oalsgata - Storgata.
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1.4 Oppsummering og konklusjon
 Sandnes sentrum er et møtested. Et møtested for buss, tog, bil, sykkel, kultur og mennesker. I 
byen møtes ulike materialer og farger, tre møter mur, bygninger med næringsfunksjon møter de med 
boligfunksjon, og ulike bygningsstrukturer og kulturmiljøer integrerer hverandre i en relativt liten sen-
trumskjerne som strekker seg i en diameter på omtrent en kilometer, se illustrasjon 0 A side 4.
Generelt står mange byer i Norge, deriblant Sandnes, overfor følgende utfordringer: De vok-
ser og brer seg utover, noe som medfører stort arealforbruk. Store avstander gir økende biltrafikk. 
Andelen som reiser kollektivt, sykler og går, er blitt redusert. Voksende boligstandard, velstand og 
biltrafikk fører til økt energibruk og økte utslipp av globale klimagasser, som igjen avgir støy og luft-
forurensning som utsetter befolkningen for betydelig risiko for sykdom og helseplager. Grøntområder 
reduseres og stykkes opp og kulturminner og kulturmiljøer er under press.(7)
 Gjennomgangstrafikken av bil den største utfordringen til Sandnes by, og dette fører til 
vegtrafikkstøy, forurensning, barriereeffekt og dårlig fremkommelighet for både kjørende, avvikling-
sproblemer i morgen- og ettermiddagsrushet, da spesielt i tilknytning til St.Olavsgate - Oalsgata krys-
set, og myke trafikanter. Dette fører igjen til forsinkelser for busser som står i de samme køene som 
bilene. Byen mangler sammenhengende og trafikksikre gangraseer og tydelige grøntkorridorer, noe 
som fører til et trafikksikkerhetsproblem for myke trafikanter og dårlig opplevelse av byen. Biltrafikk 
som får regjere gatene, nøytrale fasader og mangel på gode byrom avviser fotgjengeren, og resultatet 
er en ”død” by. Sandnes har sentrale byrom som Langgata og havneområdet, men sentrum trenger 
å utvide fotgjengerlandskapet, og få til flere steder for de myke trafikantene hvor det er universell 
utforming, de føler seg beskyttelse, de føler komfort og utformingene har en viss grad av ”nyte-verdi” 
og kvalitet som trekker mennesket.(Jan Gehl (17)) Sandnes må forbedre sitt sentrumsinnhold og slik 
invitere alle byens myke brukere. Utfordringene speiler mange gode poeng til å prioritere miljøvennlig 
bytransport, fremfor fremkommelighet for bil. Sandnes mangler dessuten noe en kan identifisere som 
Sandnes. Kommuneplanene byr på mange gode visjoner og mål for byen, men den er og blir nøytral 
for alle andre enn de som bor i den. Byen trenger identitet, og ikke nødvendigvis gjennom fotball eller 
olje. Den trenger først og fremst at folk trives i den og vil bruke den. Sandnes trenger bedre rammer 
for sine mennesker!
“Det løper som en rød tråd gjennom norske forestillinger om byen at den er en nøktern og 
praktisk ansamling av funksjoner, et slags nødvendig onde. For de generasjoner som vokste opp i 
de første tiårene etter annen verdenskrig har byen først og fremst vært en økonomisk hensiktsmes-
sighet, et sted preget av fornuft. Man søkte bort fra gaten så snart man kunne, når man ikke lenger 
hadde noe der å gjøre, tilbake til hjemmets lune hygge til familien og de trygge syslene.”(19, s 127) 
Dette var før. Videre hevder Butenschøn at folk går oftere ut, i gatene, “fordi de har lyst, ikke fordi de 
må”.(19, s 132) At arbeidsbyen blir mer og mer en fritidsby, og derfor er utformingen av bymiljøet 
blitt viktigere. Ingen vil bruke et byrom til annet enn nødvendige ærend, dersom det ikke har en god 
utforming, herlighetsverdi, komfort og beskyttelse for brukeren. Dersom hele sentrum preges av 
nøytrale og identitetsløse byrom mellom husene, vil en bare se folk der som er “nødt”. Peter Buten-
schøn sier også i Byen. En bruksanvisning at: “Norske byer sliter med å få orden på handelen, eller, 
rettere sagt, med å få handelen i byene til å møte utfordringene fra bilkjørende kunder som både vil 
ha komplette tilbud og kjørekomfort.”(19, s 122) Dette stemmer godt for Sandnes. Byen har vært ett 
offer for den store kjøpesenterutbyggingen og desentraliseringen grunnet bilbruk, og mennesker blir 
lokket bort fra byens sentrum. Sandnes må bli en fritidsby, og slutte å være slike den er i dag: et sted 
for gjennomkjøring, et sted for bilen. I kommunedelplanen for Sandnes sentrum sies det at ”Sandnes 
sentrum skal være et levende og attraktivt regionalt senter, med kompetansekrevende virksomheter, 
undervisning, handel, boliger og kultur og med gode rammer for menneskelig fellesskap og innovas-
jon.”(6, s 34), men byen må løse en rekke utfordringer, dersom den skal bli en ”levende by”.
En by rommer mange ulike funksjoner, og det er ikke slik at hver bygning, gate og åpning må 
bety noe for identiteten og være estetisk riktig utformet. Det er helhetsinntrykket av hvordan byen 
med dens bygninger, gater og offentlige og private rom spiller sammen. Folk kommer til et sentrum for 
å møte andre folk. Folk trekker folk. Byen må bindes sammen, og bli et attraktivt sentrum som fremmer 
miljøvennlig bytransport, som sammen med utvidede og flere fotgjengerlandskap og grønne lunger, 
kan gjøre byen til en sunnere, mer levende og dermed bedre by som inviterer mennesker. Sandnes har 
som visjon å være en sunn, modig og romslig by (5), og dette er viktig som inspirasjon og veiledning i 
utviklingen av prosjektområdet. 
Selve prosjektområdet er det ikke noe spesielt ved i dag, men med bakgrunn i Sandnes sine 
mål om sammenhengende gangtraseer og grønne korridorer, miljøvennlig bytransport og ønsket om å 
bli en levende by, har designet av prosjektområdet potensial til å bli et tilskudd på veien for å nå disse. 
Området kan gjøres betydningsfullt ved å utforme det som en inngangsportal til Sandnes. Designen blir 
da viktig, fordi den da er førsteinntrykket av byen.
En mindre god by blir ikke god over natta ved hjelp av ulike små tiltak. Byutvikling er en langsom 
prosess, og mange faktorer må til for at Sandnes skal bli en god by. Starten på prosessen har byen klart, 
og det er å ha riktige mål og visjoner. Videre må de ha vilje, penger og ikke minst være modige til å 
ta valg som gjerne ikke er populære der og da, men som vil være de beste i en langsiktig byutvikling. 
Området bør utformes på en slik måte at det kan være et godt eksempel på en sunn byplanlegging med 
universell utforming og prioritet av myke trafikanter, samtidig skal historien og kulturen i Sandnes for-
midles og bevares: ”Kulturminnene er fortellingen om Sandnes.”(10, s 4) Sandnes kommune er opptatt 
av at de skal holde byens historie levende ved bruk av kulturminner og kulturmiljøer for å styrke trivsel, 
identitet og verdiskapning i Sandnes og gi nytt liv til sentrumsområdet: Sandnes vil være et sentrum 
for kultur, kreativitet og nyskaping. Samtidig bør en tenke fremover og skape noe nytt som skal speile 
nåtiden for fremtiden: skape og bevare historie for fremtiden. 
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2 Reguleringsplanarbeidet og trafikk
- beskrivelse og drøfting av det pågående planarbeidet av kollektivfelt i Oalsgata 
i Sandnes (plan 2009 102) og trafikken i Sandnes
Prosjektet for kollektivfelt i Oalsgata ligger i utgangspunktet i Jærenpakken 2. Godkjenningen 
av denne er satt på vent, inntil KVU for Nord-Jæren blir godkjent. Årstall for en eventuell start av byg-
ging er derfor usikkert, men de mest optimistiske anslagene ligger på cirka 2015 -2018. Forutsetningen 
om tiden bestemmes av oppgaveskriver med bakgrunn i vegvesenets anslag, men forlenges for å for-
søke og få et riktig bilde på hvordan sentrum vil være når en eventuell utforming står ferdig: året settes 
til 2022. 
2.1 Bakgrunn for planarbeidet
Selve målsetningen med planarbeidet er i et oppstartsnotat for planarbeidet(1) listet slik:
God framkommelighet for kollektivtrafikk
God framkommelighet for syklister (primært transportsyklister)
Gode forhold for gående
Estetisk opprustning, gjøre Oalsgata til en attraktiv innfallsport til Sandnes
Trafikksikre løsninger
Gata skal også fungere for biltrafikk
 Hensikten med reguleringsplanen er å regulerer areal til bredere gater; få plass til kollektivfelt 
og sykkelfelt i begge retninger i tillegg til kjørefelt for biler. 
Altså er målet med planarbeidet å få bedre fremkomst for kollektivtrafikken ved å omregulere 
og utvide Oalsgata, og få plass til kollektivfelt, sykkelfelt, fortau og kjørefelt (se illustrasjon 0 B og C). 
Det er planlagt færre avkjørsler for å redusere kryssende trafikk. Det legges også til rette for at framtidig 
bybane skal kunne gå i Oalsgata. ”Beslutningen om å satse på kollektivtiltak er forankra i Kommundel-
plan for sentrum (2007 – 2020), her er Oalsgata utpekt som hovedtrase for buss. Tiltak for sykkel er 
på samme måte forankra i sentrumsplanen, Oalsgata er utpekt som del av hovedsykkelnettet.”(1, s 4)
2.2 Utformingen og lokaliseringen
I reguleringsplanarbeidet til nå er Oalsgata planlagt som firefeltsvei med sykkelfelt på sidene og 
en noe utradisjonell plassering av kollektivfelt i midten. Til sammen blir gata da 26 meter bred i selve 
prosjektområdet, og utformingen av hele Oalsgata i plan kan sees i kartillustrasjon 0 C. Det er både 
fordeler og ulemper med denne plasseringen av de to perrongene, og disse vil bli drøftet i punkt 4. Der 
diskuteres også andre ideer til tverrsnitt og utforming. 
I Oppstartnotatet om reguleringen av Oalsgata sier vegvesenet: ”Siden det kan bli aktuelt med 
bybane i Oalsgate, kan det være fornuftig å velge løsninger for kollektivtrafikken her som ikke legger 
hindringer i veien for en seinere etablering av et banesystem. Erfaringer fra utlandet viser at det er 
mest hensiktsmessig å legge en bybane på egen trase midt i en gate der biltrafikk skal avvikles samti-
dig. Dette gjøres for å minimere antallet konfliktpunkter og sikre god trafikksikkerhet, men også for å 
tydeliggjøre kollektivtrafikken og lette både aktiv signalprioritering og forbedre avviklingen av paral-
lell biltrafikk. Banen blir også synliggjort i trafikkbildet og får en ”hedersplass”, noe som understreker 
hvilken prioritet kollektivtrafikken gis.”(1, s 22) Videre står det: ”På samme måte kan kollektivfeltene (vi 
kan kalle de en separat bussveg) legges sentrisk i gaten. Dette vil gi de samme fordelene som nevnt for 
bane. Hvis man ser for seg at det kan komme en bybanetrase i Oalsgata i framtiden, vil det derfor være 
fornuftig å plassere bussfeltene sentrisk i gaten, slik at man har lagt til rette for bybane i en senere fase. 
Man ”Tenker bane, men kjører buss”. Fotgjengerkryssinger vil bli sikrere ved en slik løsning, da man 
kun krysser ett bilfelt (i samme retning) om gangen. Holdeplasser skilles fra fortau og sykkelfelt, med 
de sikkerhetsgevinster dette gir. Det kan i en slik løsning anlegges en grøntrabatt på om lag to meters 
bredde som gir gaten et veldig positivt og grønt preg, og som deler opp store asfaltarealer som en el-
lers ville fått ved tradisjonelle kollektivfelt. Dette skiller bil- og busstrafikk på en god måte, og bidrar 
ytterligere til forbedret trafikksikkerhet. En løsning med sykkelfelt tydelig skilt fra kollektivfelt vil også 
fjerne potensielle konflikter mellom sykkel og buss.”(1, s 22)
Ved å plassere kollektivfelt i midten tilrettelegger vil de for en eventuell bybane i fremtiden. 
Selv om denne bybanen eventuelt ikke kommer på mange år, eller ikke i det hele tatt, er det likevel 
større sjanse for at den vil bli vurdert dersom det planlegges for den. Altså ved å tilrettelegge for, 
innstilles seg på at og planlegge som om den kommer gir større sjanse for at den blir en realitet. For 
fremtiden er bybanen et mye bedre miljøalternativ enn bil, og det overordnede målet med banen er å 
øke kollektivandelen og dermed redusere klimagassutslipp: oppnå en sunn by. 
 Selve lokaliseringen av holdeplassen er logisk med tanke på tilgjengelighet for alle. Det er ikke 
store høydeforskjeller til noen av sidene, og selve lokaliseringen gir bedre tilgang for alle brukere til 
Vitenfabrikken, rådhuset (mot sørvest), Langgata, og kommende og eksisterende boligområde og ar-
beid. Spesielt blir Langgata forsterket som del av sentrum, og lokaliseringen av perrongen kan ha posi-
tiv effekt på handelen i og bruken av gata: forbedre livet i gata. I Universell utforming over alt (Helsedi-
rektoratet) sier de ”Innholdet i sentrumsområdet må organiseres slik at områdene er enkle å bruke for 
alle.”(20, s 49), og derfor konkluderes det med at lokalisering av perrongen er god siden den bidrar til 
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Illustrasjon 2.1 A Planlagte kjøretninger etter ny utforming av Oalsgata (Kilde: Oppstarsnotat om Oalsgata; møte med SVV den 08. mars 2011)
N
akkurat dette. 
For å dra nytte av et høyverdig kollektivtilbud i Oalsgata kan en bevisst byutvikling langs gata 
være fornuftig. Flere bosatte og flere arbeidsplasser nært holdeplassene vil gi økt bruk av kollektivtil-
budet. Statens vegvesen har ansvar for gatearealet, mens omkringliggende areal er kommunens ansvar 
(1, s 20) Dette er også et godt argument for lokaliseringen av perrongen, i og med at den ligger i direkte 
tilknytning til et boligområde. 
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2.3  Konsekvenser planen vil/kan få for bygninger
Konsekvensene for planarbeidet er ikke kartlagt full ut, og ROS – analyse og trafikksikkerhets-
vurdering er under arbeid. Til nå antas det at 18-20 bolighus og to næringseiendommer må rives, 
garasjer må flyttes/rives, avkjørsler og mindre kryss må stenges og/eller legges om, og profilet mellom 
postveien og St. Olavsveien må tilpasses på grunn av ikke nok bredde til antall planlagte felt. 
 I det pågående planarbeidet for Oalsgata har Statens vegvesen gjort en foreløpig vurdering av 
kulturminne og kulturmiljø i deler av planområdet. Denne vurderingen tilsier at en eventuell utvidelse 
av veg, gang og sykkelfelt bør gjøres mot sør for å skåne viktige historiske bygningsmiljø. Tiltaket kan 
samlet sett føre til at mellom 20-30 bygninger må rives for å realisere vegplanene. Forholdet til de his-
toriske bygningsmiljøene er vurdert slik at dette ikke utløser konsekvensutredning (KU). Ingen av byg-
ningene som ligger i direkte konflikt med tiltaket er etter de opplysningene som nå foreligger vurdert 
som bevaringsverdige.(1)
Statens vegvesen har som mål å sikre kulturminneverdier på en god måte i det pågående pla-
narbeidet og følger derfor de føringer som er lagt i kommunedelplan for kulturminner og kulturmiljøer 
i Sandnes 2005-2017.(1, s 10) Vern av kulturmiljø og bygninger er en viktig grunn til at Oalsgata utvides 
mot sørøst. Konsekvensene av utvidelsen er at:
16 bolighus må rives sør for gata 
2 bolighus må rives nord for gata 
2 næringseiendommer må rives (Trafikkskole + VVS + Dataforretning) 
7 garasjer må flyttes/rives 
Diverse avkjørsler og mindre kryss må stenges og/eller legges om 
Noen utfordringer:
 Tverrsnitt må tilpasses i nedre del, sør for Postveien, for å unngå massive inngrep i eks kvartal-
sstruktur.
 I nedre del av Oalsgata er det en trerekke som ønskes bevart. Det er ikke tilstrekkelig plass i 
tverrsnittet til et bredt profil der, så løsninger må vurderes nøye og tilpasses. Oppmåling vil nærmere 
klarlegge tverrsnittets bredder.(1)
 Planen for Oalsgata speiler det faktum at byplanlegging er en komplisert affære, med forut-
sette og uforutsette konsekvenser. Jo flere mennesker, biler og bygninger, jo mer innviklet blir og flere 
konsekvenser får planleggingen. Det gjelder å velge de løsningene som får flere fordeler enn ulemper 
når de står ferdigstilt og for fremtiden. 
2.4 Sunn byplanlegging
 “Forsøgene på at lette trafikpresset ved at bygge flere veje og pakeringsanlæg har i alle tilfælde 
blot betydet, at der er kommet mere trafik og nye trafikophobninger”. (66, s 19)
 Aud Tennøy hevder i artikkelen Transportanalyser i planleggingen - til hinder for bærekraftig 
byutvikling (49) at transportplanleggere er lite villige til å gå inn på reelle diskusjoner om at planoppgaver 
kan løses ved hjelp av andre virkemidler enn transportanalyser. Tennøy hevder at transportanalyser i 
planleggingen er et hinder for bærekraftig utvikling, fordi analysen oftest fører til tilrettelegging for 
bilveksten. ”Reduksjon av biltrafikken i byene har lenge vært en politisk målsetting. På tross av relativt 
stor enighet om hva som er de viktigste virkemidlene for å redusere veksten i biltrafikken i byene 
(fysiske og fiskale restriksjoner mot personbiltrafikken, å bedre konkurranseforholdene for kollektiv-, 
gang- og sykkeltrafikken og transportreduserende lokalisering av nye aktiviteter), gjøres det politiske 
vedtak som ifølge omforent kunnskap gir vekst i biltrafikken (Tennøy 2004a).”(21. s 1)
 Mye biltrafikk er ikke bra for et bymiljø. I dagens samfunn får bilens fremkommelighet 
og veienes kapasitet prioritet innen planlegging, og planlegging for biler har en særskilt negativ og 
uønsket konsekvens: flere biler. Våre byer, i Norge, er blitt bygd ut med tanke på bilene, og resultatet 
er at de fleste velger bilen som transportmiddel. Regionen Nord - Jæren er intet unntak, og med sterk 
folketilvekst og større næringsaktivitet er bilbruken dømt til å øke. I tillegg bruker flere og flere bilen 
på korte turer, og andelen bilturer per dag øker. Norske byer skal være miljøvennlige og gode å bo 
i, og vi skal slippe å puste inn luft og bli plaget av støy (7, s 6). Å få ned bilbruken og biltilveksten er 
en strategi for dette. Planlegging for bedre fremkommelighet for bil vil gjøre andre transportmidler 
mindre konkurransedyktige i forhold, og det skal mye til for at folk endrer sine reisevaner og velger 
mer miljøvennlig transport. Bedre fremkommelighet for syklister og kollektivtrafikk kan føre til at flere 
velger disse i stedet for bil, men da må samtidig fremkommeligheten til personbilene ikke forbedres, 
heller eventuelt senkes. En må gjøre det mer attraktivt å velge miljøvennlig bytransport, fremfor bilen. 
 Et mål vegvesenet har for dette planarbeidet er at Oalsgata også skal fungere for bil. Dagens 
samfunn vil, dessverre, ikke fungere uten god infrastruktur. Dersom fremkommeligheten for bil senkes 
i en by som Sandnes, vil dette få konsekvenser for byens handel og næring. Transport av bil er for det 
meste transport av ulike “næringer”. Det er folk som skal på jobb, arbeidskraft. Det er vareleveringer, 
det er kollektivtrafikk, og det er tjenesteytende trafikk. Sandnes er bygd opp rundt bilen og har derfor 
mye gjennomgangstrafikk. Det å senke fremkommeligheten for bilen vil være et positivt tiltak for miljøet 
og brukerne i byen, men å senke fremkommeligheten for bil vil gå utover konkurransedyktigheten til 
byen i forhold til regionen. For eksempel: de som bruker Sandnes sentrum som shoppingsted, vil, grun-
net de vanskelige forholdene for bil, heller reise til steder som Kvadrat og Stavanger. Dersom å senke 
fremkommeligheten skulle fungert måtte det bli gjort i hele regionen, eller eventuelt hele landet. 
 Konklusjon: ikke å gjøre noe som vil bedre vegkapasiteten, men heller ikke noe som senker 
den i særlig grad. Slik vil fremkommeligheten forverre seg selv år til år og kanskje gjøre at de som kan, 
Bylandskap med tilgjengelighet for alle myke trafikanter
30
Analyse og diskusjon
velger andre transportmiddel. Mye av gjennomgangstrafikken bruker ikke selve byen. Målet bør være 
å få mer av trafikken til faktisk å ha ærend i Sandnes sentrum, og ikke benytte den som hovedfartsåre 
for å komme seg til andre steder. Når fremkommeligheten forverrer seg over tid, vil de som kan, kjøre 
andre traseer, men det vil fremdeles være biler i byen, dermed mennesker og en fungerende handel. 
Konklusjon: prioritering av myke trafikanter bør være en sentral strategi for å få til sunn byplanlegging, 
men det trenger ikke å skje på bekostning av bil. Biltrafikk har konsekvenser på trivsel og bymiljøet, 
og det er derfor viktig å fremme miljøvennlig bytransport som å sykle, gå og ta buss. Dersom man gjør 
disse alternativene mer attraktive enn de er i dag, har en tatt et stort steg mot en mer miljøvennlig by. 
En må begynne i liten skala, og først og fremst få ned de korteste bilturene. Da menes de kjøreturene 
som kunne vært utført til fots eller med sykkel, ofte innenfor 5 kilometer.  Å ikke prioritere bilen, er et 
middel for, på kort sikt, å oppnå en tryggere overgang og, på lang sikt, et sunnere bymiljø. Komforten, 
og dermed trivselen, til gående må økes i byen og prioriteringslisten i oppgaven ser slik ut: fotgjengeren 
øverst, så syklisten, deretter kollektivtrafikken og til slutt de resterende motorkjøretøyene.
  
2.5	 Trafikk
Trafikkgenerering i gata og Gandsfjordforbindelsen
Oalsgata har i dag liten restkapasitet. Etablering av kollektivfelt i Oalsgata vil ikke øke kapa-
siteten for biltrafikk i Oalsgata. Derimot vil prioritering av kollektivtrafikk medføre noe dårligere av-
vikling av biltrafikk i Oalsgata (1, s 19), da tenkes det spesielt på de som kommer i fra retning A og skal 
mot D i illustrasjon 2.1 A. 
Dersom Sandnes har en fortsatt økende biltilvekst på 1,2 % i året, estimert ut i fra bilvekst 
tidligere år, vil det i 2022 genereres omtrent 21 000 biler gjennom Oalsgata (cirka 18 000 i 2009, se il-
lustrasjon 1.3 C). Gandsfjordforbindelsen sees bort i fra i denne bacheloroppgaven, blant annet fordi 
planen for denne ikke er endelig vedtatt med valg av alternative traseer. Planen for forbindelsen er 
fremdeles under utredning og tidsperspektivet er usikkert. Det er uansett lenger frem i tid enn forutsatt 
år for planarbeidet i Oalsgata, og da vil ikke Gandsfjordforbindelsen ha noe å si for konsekvensene for 
planarbeidet i første omgang. 
 Kryss St. Olavsgate - Oalsgata
Krysset der St. Olavsgate møter Oalsgata har en flaskehalseffekt på trafikken i Sandnes sentrum 
i dag, se illustrasjon 2.1 A, og gjør at det er kø for alle inkludert buss. Det som er planlagt har som 
mål å bedre forholdene for kollektivtrafikken, og ventetiden for bussene vil da gå ned og en dermed 
tar byen et steg mot et høyverdig kollektivsystem. Kø vil det uansett være i rushtidene, også etter ut-
formingen, men da mest for bil. Fremkommelighet for bil vil forbedres noe når den får eget felt, men 
når prosjektområdet står ferdig vil bilmengden gjennom sentrum ha økt. Det vil gjøre at den noe økte 
vegkapasiteten som gis ikke vil være en forbedring i forhold til dagens situasjon, siden denne forverres 
automatisk ved økt biltilvekst beskrevet i avsnittet over. Utbygging av kollektivfelt i Oalsgata vil få noen 
konsekvenser for trafikkgenereringen, mest grunnet nedleggingen av flere avkjørsler. Planlagte kjør-
eretninger i tilknytning til prosjektområdet kan sees i illustrasjon 2.1 A. Fra krysset og mot retning C 
er deler av St. Olavsgate planlagt for kollektiv. Kollektivtrafikken som skal ned (opp) St. Olavsgate mot 
Jærveien, retning A i 2.1 A, vil måtte dele felt med annen trafikk. Kjøretøyene som kommer fra A som 
skal i retning D, vil spesielt i rushtidene merke at det er vanskelig å komme gjennom krysset grunnet 
pågangen fra de andre retningene (da særlig fra C). Dette får konsekvenser for fremkommeligheten til 
de bussene som også kommer i fra retning A. 
 Kryss Storgata - Oalsgata (og Eidsvollgate - Oalsgata)
 I dag kan en kjøre i den retningen som ønskes i krysset Storgata - Oalsgata. Etter planarbeidet 
vil kjørende ikke kunne krysse gata, men bare velge i retningene som sees i illustrasjon 2.1 A. Det vil si 
at det vil kun gå an å ta høyresving uansett retning en kommer fra. For krysset Eidsvollgate - Oalsgata er 
situasjonen akkurat den samme. Det genereres nesten like mange biler i snitt sør som nord i Storgata 
(1500 og 1800). Eidsvollgate har noe mer ådt i sitt snitt i nord (2300), men omtrent ingenting i snitt sør 
(100). Siden det er planlagt at de ikke går å komme over Oalsgata i disse kryssene med bil, vil de som 
tidligere kjørte nettopp slik måtte kjøre om andre steder. Konsekvensen blir altså omkjøringer, blant 
annet ved at de som tidligere kom i fra nord, Stangelandskrysset, må bruke andre traseer i stedet for 
Storgata.
 Jærveien
 “I Trafikkanalyser Sandnes sentrum, Norconsult 2009, er stenging av Jærveien vurdert. Rap-
porten viser at stenging av Jærveien vil medføre at venstresvingende trafikk fra fv 325 i krysset med 
St.Olavs gate øker fra 25 biler/time til ca 150 biler/time. Dette vil medføre dårlig avvikling og lange køer 
for venstresvingende trafikk på fv 325. Norconsult har beregnet en kølengde på opp mot 500 meter i 
rushperiodene (forutsetter dagens signalplan).“(1, s 17)
 “Det er et sterkt ønske om å stenge Jærveien mot Oalsgata. Trafikksituasjonen må analyseres 
videre for å finne ut hvilke tiltak som kan gjennomføres for å forbedre trafikkflyten når Jærveien steng-
es. Man må se på både tillatte svingebevegelser, antall svingefelt og signalprogram. “(1, s 17)
 Det er bare en liten del av Jærveien som menes i disse omtalene, og det er stykket fra Oalsgata 
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til krysset Jærveien -  St. Olavsgata. Det er altså ikke bestemt hva som skal gjøres med denne delen av 
Jærveien. Den forutsetningen som tas er at den får enveiskjøring inn fra Oalsgata (for de som kommer 
i fra nordvest) som i illustrasjon 2.1 A. Det vil bli kjørefelt for inn- og utkjøringer i fra krysset Jærveien 
-  St. Olavsgata grunnet boligene i kvartalene Oalsgata - Storgata - Jærveien og Oalsgata - St.Olavsgata 
- Jærveien.  Altså vil deler av Jærveien ha to kjørebaner, og resten ha ett. 
 Trafikkgenrerering ved endring av avkjørslene i området
 Omlegging av gatene vil kunne få noen konsekvenser for hvordan trafikkmengdene genereres 
i sentrum. Spesielt ved omgjøring av deler av St. Olavsgate til kollektivgate som i illustrasjon 2.1 A. Ved 
en slik endring vil det til en viss grad genereres noe mer bil i Storgata, ved at de som tidligere kjørte 
i retning C må velge andre traseer for å unngå kø. De bilene som velger andre traseer for å unngå kø 
antas ikke å generere mye trafikk ned Storgata, da de allerede er kommet forbi det største køpunktet 
(krysset St. Olavsgate – Oalsgata). Det samme for Eidsvollsgata. 
 Ned Jærveien, fra Oalsgata, antas det at planlagt utforming av Oalsgata ikke vil gi mer om-
kjøring her. Dette fordi krysset St.Olavsgate - Oalsgata er en flaskehals også i dag, velger allerede de 
som kan Jærveien videre. Stenging for utkjøring fra Jærveien inn i Oalsgata vil generere noen mer 
trafikk i St.Olavs - krysset, og forverre de køproblemene i noen grad . Stenging for biler i innkjøring inn 
i St.Olavsgata for de kjørende fra sør, B til C i illustrasjon 2.1 A, vil forlenge køen som skal nordover: 
stenging av Jærveien vil medføre at venstresvingende trafikk fra fv 325 i krysset med St.Olavs gate 
øker fra 25 biler/time til ca 150 biler/timen.” Altså forverres flaskehalsen noe grunnet forandringen av 
Jærveien.(1)
 Ventetid for bil er en konsekvens som ikke vil tas særlig hensyn til i denne oppgaven. Derimot 
kan stenging av ulike avkjørsler generere mer trafikk andre steder, gjerne gjennom boligområdene, og 
skape mer ulykkesrisiko og forurensning her, for en har erfaringer med at noen bilister heller vil kjøre 
omveier enn å stå i ro. Det er ikke lett å si hvor bilene vil kjøre i fremtiden etter en eventuell planut-
forming, og det er en besvarelse i seg selv å analysere hvor trafikkmengdene vil genereres. Så grunnet 
avgrensninger av oppgaven i tid og omfang, utredes det ikke hvor eventuelle omkjøringer vil hende. 
Det bare konstanteres at de finnes, og at de er en konsekvens av køer grunnet økt biltrafikk, endring av 
avkjørslene i Oalsgata og eventuelt konseptideen. 
 
2.6 Undergang eller overgang i plan?
 I Oppstartsnotat angående reguleringsplanarbeidet av Oalsgata (1) nevnes undergang eller 
overgang i plan som to løsninger for kryssing Jærveien – Langgata. Fordeler for undergang som nevnes 
er:
Trafikksikker kryssing av Oalsgata 
Kan være en del av en trygg skolevei (blant annet til Trones skole) 
Mindre forsinkelse for biltrafikk og kollektivtrafikk i Oalsgata.(1, s 18)
Og ulemper:
Utrygghet på kveldstid 
Lang omvei (opp mot 150 meter) 
Omvei medfører at mange vil krysse gata i plan, det gir dårlig trafikksikkerhet 
Lange ramper - rekkverk som innskrenker gata og tar mye plass. 
Estetisk dårlig løsning (1, s 18)
I samme dokument (1) dras disse fordelen frem for overgang i plan:
Lett tilgjengelig kryssing av Oalsgata. Opprettholder dagens adkomst til butikker og eiendom-
mer i Langgata. 
Gir god oversikt og trygghetsfølelse på kveldstid 
 Og ulemper:
Kryssing av Oalsgata i plan gir noe ventetid for gående dersom den fortsatt lysreguleres, og 
reduserer som i dag også fri flyt av trafikken. 
Den brede Oalsgata vil føre til en lang overgang for de gående (men mindre enn avstanden via 
undergang).
 “Ingeniørservice A/S for Jærtunet AS. Denne konkluderer med at en kryssing i plan vil være 
best.”(1, s 17) Andre fordeler er at ved løsningen kryssing i plan kan en få til en utforming der myke 
trafikanter prioriteres, få utvide det offentlige byrom hvor fotgjenger kan ferdes, øke livskvaliteten i 
byen og slik oppmuntre til miljøvennlig bytransport. En utformer en fotgjengerlandskap, og kan slik få 
økt liv mellom husene.(17) En undergang er en nedprioritering og diskriminering av myke trafikanter, 
motsatt av det som skal til for å fremme valg av andre fremkomstmiddel enn bil. Dessuten har en 
overgang i plan potensial til, dersom den utføres med omhu, å tilføre Sandnes sentrum et nytt og 
spennende byrom som kan forbedre byen, og en kan få til en god tilknytning til planlagt holdeplass. En 
bestemmelse fra Kommundelplanen for sentrum som sier at: ”Fotgjengertrafikk skal krysse kjøreveg i 
gateplan.”(6, s 23)
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2.7 Planlegge for bybane?
 ”Bybane skal fortrinnsvis ha egne traseer og i kryss med annen trafikk skal bybane gis prioritet, 
blant annet med signalregulering.”(6, s 23) Fordelene med å planlegge for bybane:
Bybanen vil redusere antall busser, og gjerne biler, i sentrum, og derved frigi mer byrom. 
Bybanen har betydelig høyere kapasitet enn buss. 
En kan oppnå et høyverdig kollektivsystem
 Bybanen er rask og pålitelig, og den vil ikke forsinkes av bilkø da den går i egen trasé eller har 
prioritet i vei med annen trafikk. 
Bybanen er et svært komfortabelt fremkomstmiddel. 
 Bybanen er en viktig forutsetning for å møte fremtidens befolkningsmessige vekst så vel som 
den økende belastningen på vegnettet. 
Bybanen kan vokse ved behov. 
Bybanen er miljøvennlig og stille. 
Bybanen har strukturerende effekt for byutviklingen. 
Bybanen gjør det attraktivt for etablering og utvikling av næring i nærheten 
Derfor bør det planlegges for bybane. Dessuten er det større sjans for at en bybane kan bli en
realitet dersom det tilrettelegges for den.  
 Bybanen gjør det lettere å utforme alternative perronger, siden den kan ha dører på begge 
sider
 Det er planlagt i reguleringplanarbeidet for kollektivfelt i Oalsgata og ha kollektivfelt i mid-
ten og eventuelt midstilt sporvogntrasé i fremtiden. Dette bedrer fremkommeligheten til trikken/buss, 
samtidig som det muliggjør forbikjøring av syklende og bedre sikkerhet for de syklende. Å planlegge 
for bybane understreker en sunn og miljøvennlig byutvikling, noe som er i tråd med planene og vis-
jonen kommunen har for byen. Sandnes ønsker dessuten være i forkant med løsningsalternativer, ha 
et høyverdig kollektivsystem og være et bærekraftig samfunn. Å planlegge for bybane fører Sandnes 
nærmere disse visjonene, nærmer en sunn by.
 “Utvikling av et godt kollektivtilbud i Stavanger - Sandnes korridoren er av sentral betydning i 
forhold til å løse trafikkproblemene her”. (3, s 3)
 Konklusjon: det tenkes i denne besvarelsen, at en bybane vil komme, men ikke nødvendigvis-
samtidig med en eventuell ferdigstillelse av prosjektområdet. 
2.8 Forutsetninger for konseptutforming
 Noen antagelser og forutsetninger for det videre arbeidet må tas for å komme frem til en 
besvarelse. Slike forutsetninger er aldri sikre, og det er opp til planleggere å tenke framover og ta de 
mest sikre av de usikre antagelsene: de med flest fordeler versus ulemper. Konsekvensene for ulike 
ideer vil bli diskutert i punkt 4, med forutsetningene fra dette punktet. Forutsetningene tar utgang-
spunkt i den trafikk- og arealsituasjonen som er ventet i 2022:
 Kjøreretningene blir som i kartillustrasjon 2.1 A  
 Deler av St. Olavsgate blir kollektivgate inn til Ruten
 Krysset St. Olavsgate vil fremdeles være signalregulert
 Det blir enveiskjøring inn i Jærveien fra Oalsgata 
 Bybanen står ikke ferdig når Oalsgata er utbygd, men det planlegges som om bybanen vil 
komme en gang i fremtiden
 Planarbeidet står ferdigstilt i 2022
 Gandsfjordforbindelsen er ikke påbegynt
 Køproblemer i rushtiden, med St. Olavs – Oalsgata – krysset som flaskehals
 Underkapasitet på Oalsgata
 Ingen andre gater i sentrum er bygd ut med eget kollektivfelt (enn Oalsgata)
 Fremkommeligheten for bil har sammenheng med hvor konkurransedyktig Sandnes er i forhold 
til regionen
 Kvartalet Storgata - Oalsgata - Jærveien vil bli bygget ut med boliger og noe næring 
2.9  Konklusjon
 Prosjektområdet designes med overgang i plan, med prioritet av myke trafikanter, med en in-
frastruktur som skal fungere i dagens samfunn og som om en bybane er fremtiden. 
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3  Myke trafikanter, uu og trafikksikkerhet
- beskrivelse og drøfting av tilgjengelighet for alle, prioritering av myke trafi-
kanter, trafikksikkerhet. shared space og trafikksegregering
3.1	 Hvorfor	planlegge	for	myke	trafikanter?
 Nærmere 80 % av landets befolkning bor nå i byer og tettsteder (7) og flertallet av verdens 
innbyggere.(17) Bymiljøet er derfor, mer enn noensinne, viktig for menneskets trivsel og livskvalitet. 
Byene er blitt rammene i hverdagen til mange mennesker, og spesielt fire viktige mål er sentrale for 
å øke omsorgen for brukerene i byene: levende, trygge, bæredyktige og sunne byer. Myke trafikanter 
må prioriteres i byplanleggingene dersom en skal oppnå byer for mennesker. I mange byer regjerer 
bilen, og det skaper et forurenset bymiljø med blant annet støy, farer, luftforurensing og ikke minst 
plassmangel. Bilen som førsteprioritet inviterer bilen, og gir forlatte gater og dermed livløse byer. Mer 
transportarbeid må å foregå som grønn mobilitet (17), også i Sandnes, for å få levende byer. 
 Det er en viktig konklusjon i denne oppgave og først og fremst å prioritere for alle myke trafi-
kanter. Grunnene er mange og gode. Ved å planlegge slik tar man et stort steg mot en bærekraftig frem-
tid der kollektiv-, gang- og sykkeltrafikken er konkurransedyktig mot biltrafikken. Viss en ikke prøver, 
selv om det kan virke umulig, å se bort i fra bilen i planleggingen vil en ikke lære hva en må gjøre, hva 
som fungerer, for å få bilveksten ned og oppnå sunn byplanlegging. Det holder ikke bare med gode 
visjoner og mål. En trenger gode, konkrete strategier som faktisk blir realitet! Mindre biltrafikk er lik 
mindre forurensning, mindre støy, bedre helse ved at en går/sykler og større sikkerhet siden færre 
kjører bil. Hva er god livskvalitet i en by? Hva er bærekraftig utvikling i en by, i samfunnet?  En start er å 
fremme miljøvennlig bytransport ved ikke å planlegge for personbiltrafikkens fremkommelighet, men 
Sandnes må, som konkludert under punkt 2.4, ha infrastruktur som fungerer. Konklusjonen er at å ta 
fra bilen all prioritet i en så liten by som Sandnes, vil ikke være forsvarlig, i dagens samfunn, for byens 
næring og balanse. Det går likevel å planlegge for myke trafikanter fremfor bilen i bymiljøet uten å 
senke vegkapasiteten den har, men ikke nødvendigvis forbedre den heller. Menneskene bør virke som 
barrierer på bilen i stedet for omvendt, men uten at det går utover trafikksikkerheten. Er dette en ide-
alistisk tenkemåte? Kanskje, men store utfordringer trenger “større” tanker. Dessuten antas det at oljen 
tar slutt en gang i fremtiden, og hvem vet hvilken teknologi som vil ta over, eller hvordan samfunnet vil 
endre seg. Det en kan anta er at flere vil måtte gå og velge elbasert transport som for eksempel bybane. 
 I denne besvarelsen settes dermed bilen til sides, og det satses på fremkommelighet for 
gående. Transportanalyse fører, som sagt, ofte til at det planlegges for bilens fremkommelighet. De 
trafikkbeskrivelsene som er tatt med, er hovedsaklig kun ment som veiledende når det skal sees på 
konsekvensene designet vil kunne for byen: om konseptet vil få negative effekter på bymiljøet, for 
myke trafikanter, for kollektivtrafikken eller for Sandnes sentrum generelt. Noe ådt- og trafikkbeskriv-
elser sees på som nødvendig, for å vise at det endelige designet,trass i nedprioritering av bil, vil kunne 
fungere i realiteten.
 Sandnes sentrum ønsker, blant annet, å være en levende by med trafikksikre gangtraseer. 
Situasjonen i dag kan oppsummeres med at bilene har invadert Sandnes sentrum. Myke trafikanter 
må få større prioritet enn bilen dersom byen skal få mer liv mellom husene, og fotgjengerlandskap-
ene, byrommene, må utvides og planlegges strategisk med tanke på å invitere mennesker!  Å plan-
legge på de mykes premisser må sees som en mulighet for bedre infrastruktur, ikke som en hindring. I 
kommunedelplan for Sandnes sentrum heter det: “Gater som krysser sentrale uterom og gågater skal 
utformes på fotgjengers og andre myke trafikanters premisser.”(6, s 24) Siden selve sentrumskjernen 
er liten i diameter, burde det ikke være umulig å få slutt på unødvendig gjennomgangstrafikk. Det er 
høyst nødvendig. 
 
3.2 Tilgjengelighet for alle (universell utforming)
 “Prinsippene for universell utforming skal legges til grunn ved utforming i sentrum. Universell 
utforming innebærer at utformingen av alle publikumsrettede anlegg i det offentlige rom og i privat 
og offentlig bebyggelse, trafikkanlegg etc. skal være slik at den kan brukes av alle, uten spesialtilpa-
ninger for enkeltgrupper.”(6, s 16) 
 Hensikten og begrepet
 Hvorfor universell utforming? Først og fremst er universell utforming blitt lovpålagt: “Prinsip-
pet om universell utforming skal ivaretas i planleggingen og kravene til det enkelte byggetiltak. Det 
samme gjelder hensynet til barn og unges oppvekstvilkår og estetisk utforming av omgivelsene.”(Plan- 
og bygningsloven, § 1-1)
Vi lever i en nasjon med fokus på likestilling, for det er viktig med et inkluderende samfunn der alle 
har like rettigheter og behovet til hele befolkningen dekkes best mulig. Spesielt i et land som Norge, 
med sin velstand og lille størrelse, er det viktig med fokus på like muligheter for alle siden det er gjen-
nomførbart! I Universell utforming over alt presiseres: “Hensikten med universell utforming er å gjøre 
livet enklere for alle ved å lage produkter, kommunikasjonsmidler og bygde omgivelser mer brukbare 
for flere mennesker, med ingen eller små ekstra kostnad. Universell utforming er opptatt av behovene 
til hele befolkningen.(20) Altså: ”Tilgjengelighet og brukbarhet for alle gjennom de ordinære løsnin-
gene.”(20, s 27) Dessuten vil de fleste oppleve å være funksjonshemmet i kortere eller lengre perioder i 
livet, spesielt i siste del. Bedre tilgjengelighet vil svært ofte medføre fordeler for alle brukergrupper.(22)
Begrepet universell utforming er synonymt med tilgjengelighet for alle, design for alle og uni-
versell design. ”Universell utforming er design av produkter og omgivelser på en slik måte at de kan 
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brukes av alle mennesker, i så stor utstrekning som mulig, uten behov for tilpassing og en spesialisert 
utforming.”(23, s 13) Det vil si at en utforming av, for eksempel et sted, er slik at ikke noen brukere 
diskrimineres og at alle er sidestilte: en design for alle. Dette innebærer, til dømes, ikke en trapp òg 
en rampe. Da må noen bruke rampa og resten det som passer. Dersom det er mulig skal det være én 
løsning alle kan bruke.
I Universell utforming over alt er det definert sju prinsipper for universell utforming: like mu-
ligheter for bruk, fleksibel i bruk, enkel og intuitiv i bruk, forståelig informasjon, toleranse for feil, lav 
fysisk anstrengelse og størrelse og plass for tilgang og bruk(20):
Like muligheter for bruk: Utformingen skal være brukbar og tilgjengelig for personer med ulike 
ferdigheter. 
Fleksibel i bruk: Utformingen skal tjene et vidt spekter av individuelle preferanser og ferdi-
gheter.
Enkel og intuitiv i bruk: Utformingen skal være lett å forstå uten hensyn til brukerens erfaring, 
kunnskap, språkferdigheter eller konsentrasjonsnivå.
Forståelig informasjon: Utformingen skal kommunisere nødvendig informasjon til brukeren på 
en effektiv måte, uavhengig av forhold knyttet til omgivelsene eller brukerens sensoriske ferdigheter.
Toleranse for feil: Utformingen skal minimalisere farer og skader som kan gi ugunstige kon-
sekvenser, eller minimalisere utilsiktede handlinger.
Lav fysisk anstrengelse: Utformingen skal kunne brukes effektivt og bekvemt med et minimum 
av besvær.
Størrelse og plass for tilgang og bruk: Hensiktsmessig størrelse og plass skal muliggjøre tilgang, 
rekkevidde, betjening og bruk, uavhengig av brukerens kroppsstørrelse, kroppsstilling eller mobilitet.
Viktige nøkkelord, som går igjen i lest teori, er forutsigbarhet, logisk utforming, enkelt å bruke, 
trygghet, god planlegging, brukervennlighet, estetikk, drift og vedlikehold, helhet og kvalitet. Med hel-
het og kvalitet sies det: ”Det må være så liten variasjon som mulig i valg av løsninger og stedlig tilpasn-
ing”. ”Innholdet i sentrumsområdet må organiseres slik at områdene er enkle å bruke for alle.”(20, s 
53 og 49)
 Brukerne
 Målgruppen for universell utforming er enkelt og greit alle mennesker. Blant alle mennesker 
finnes de som, på grunn av ulike årsaker, kommer i kategorien funksjonshemmede. Disse må tas sp-
esielt hensyn til, fordi de har begrensede muligheter for fremkommelighet i forhold til resten av be-
folkningen. Kategoriene deles vanligvis i bevegelseshemmede, orienteringshemmede, synshemmede, 
døve og hørselshemmede, miljøhemmede/allergikere og multifunksjonshemmede. Den videre beskriv-
elsen er en oppsummering fra flere leste dokumenter som gjentar det samme (blant annet 23, 24, 25, 
26, se litteraturlisten bakerst).
 Innen kategorien synshemmede er det igjen delt opp i blinde, blinde med hund og/eller stav, 
og ulike grader nedsatt syn. Felles for alle disse er at de i større eller mindre grad må stole på hukom-
melsen sin når de tar seg frem. Noen danner mentale kart over et område, andre har faste ruter. De 
helt blinde foretrekker ofte å gå langs veggsonen dersom det er mulig, for det oppleves tryggere enn 
å bruke kanten mellom vegbane og fortau som ledelinje. De som har noe syn trenger god plass på 
fortauet slik at de kan unngå å krasje med andre fotgjengere, og de trenger gode kontraster i grunn 
og material og annet som ikke blender. De med hund er også avhenging av god bredde, slik at hunden 
ikke stopper opp fordi det er smalt og ”kollisjonsfare” grunnet det. En utfordring er veldig ofte vegar-
beid og dårlig vedlikehold, da dette er uforutsigbare elementer. Informasjon (om retning, trafikk og 
rutetider og annet) må kunne forstås taktilt- og/eller auditivt med blant annet ledelinjer (naturlige og/
eller kunstige), med gode kontraster, god belysning og varselfelt. Et område bør også være mest mulig 
ryddig og trinnfritt, bortsett fra et lite trinn ved gangfelt der det skal markeres en overgang til en mindre 
trygg sone. Utforming må være forutsigbar, logisk og uten kollisjonsfarer. Hørsel er en viktig sans for 
synshemmede, og derfor bør det planlegges godt hvilke materialer en velger i et kryss for å fremheve 
de lydene de vil høre (som at det kommer en bil). 
 Kategorien bevegelseshemmede gjelder blant annet rullestolbrukere, de med krykker og an-
dre som er dårlige til bens. Felles er at de trenger sklisikkert og jevnt underlag, minst mulig stigning, 
tverrfall maks 2 %, plass til å komme seg frem, informasjon i riktig høyde, benker til hvile og tid til for 
eksempel å krysse en gate. Topografi utgjør ofte en utfordring i mange byer i Norge, men dette er ikke 
en særlig utfordring i prosjektområdet, fordi overgangen skjer omtrent kun ”langs en kote”. Designet 
må utformes uten å diskriminere bevegelseshemmede, slik at de kan bruke samme naturlige rutene 
som alle andre.
 Døve og hørselshemmede trenger særlig gode belysning og gode støyforhold. 
 Miljøhemmede/allergikere har behov for at en lager ”grønne områder” hvor beplantningen 
ikke hemmer dem, blant annet bjørk og visse gressarter passer dårlig, og de skjermes bør så godt som 
mulig skjermes fra forurensning som eksos og vegstøv.
 Med orienteringshemmede menes mennesker som grunnet en eller annen diagnose oppfat-
ter omgivelsene og/eller forstår informasjon annerledes/vanskeligere enn de fleste andre. For eksem-
pel de med en viss grad av dysleksi, som kan ha vanskeligere for å forstå informasjon, eller autisme, 
som gjør det vanskeligere for dem å oppfatte vanlige situasjoner. 
 Universell utforming er valgt som en av to hovedtema i prosjektoppgaven. Det som gjør 
universell utforming så viktig er at det er nødvendig for noen, men bra for alle. I oppgaven er det en 
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 Eksempler på universell utforming 
 Her kommer noen kort beskrevne eksempler på universell utforming som er relevante som 
inspirasjon i det endelige design. 
Bordeaux Light Rail (ferdigstilt 2005) (Frankrike). 
Beskrivelse av viktige egenskaper ved prosjektet, oversatt fra universaldesigncasestudies.org 
(med forbehold om feil):
 Omfattende deltakende prosess med bruker / eksperter engasjert spesielt for noen element-
er.
 Taktile kart på stasjon inngangspartier, lobbyer og plattformer. 
 Taktile ledelinjer fra hver stasjoninngangen til lobbyen, billettluker og ned til plattformene. 
 Belysning varierer i forhold til funksjon og klarhet i hierarkiet av informasjon. 
 Lavt trikkegulv, noe som gir komfortabel og enkel tilgang til ikke bare personer med nedsatt 
funksjonsevne, men også barn, eldre, kvinner med barn, folk med trillebagasje eller handlevogner 
 Romslig multifunksjonelle områder som kan dedikeres til sykler, barnevogner eller bagasjen. 
 Mange gater langs trikkelinjene er gågater med begrenset tilgang for biler. 
 Gode  akustiske løsninger som resulterer i lave interne og eksterne støynivå.
visjon om å skape en barrierefri design. Hvor godt dette er mulig å la seg gjøre, er vanskelig å si. Ved 
å ha det som mål er viktig som ramme for ulike ideer som skal diskuteres og valg som skal tas.  Siden 
prosjektområdet inkluderer en holdeplass er: ”Universell utforming i kollektivtransporten innebærer 
at alle skal kunne benytte seg av det ordinære tilbudet i så stor utstrekning som mulig, uten behov for 
bistand.”(20, s 75) et viktig sitat. 
 
Faktorer 
En viktig del av prosjektet ligger, som sagt, i å gjøre trafikkbildet forståelig, sikkert og forutsig-
bart ved å velge riktige hjelpemidler/faktorer og bruke dem riktig for å få en design som er logisk og 
som fungerer for alle. Designet må også ha estetisk kvalitet. Viktige faktorer å ta hensyn for å få til en 
universell design er:
Ledelinjer, gode kommunikasjonslinjer, differensieringer mellom trygg og farlig sone
Visuelle og taktile kontraster 
Materialebruk
Plassering av utstyr og møblering: i egne soner
Belysning
Skilting Fare og retningsindikatorer
Beplantning (trafikksikkerhet, lydisolerende, estetisk, astma og allergi)
Topografi/helning/trinnfritt




Størrelse og plass for tilgang og bruk
Eksempel på utforming av noen av faktorene kan sees i bildecollage på side 37.
Bordeaux Light Rail i Frankrike (alle foto: http://www.universaldesigncasestudies.org/)
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Nanakuma line (Fukuoka, Kyushu Japan)
Beskrivelse av viktige egenskaper ved prosjektet, oversatt fra universaldesigncasestudies.org 
(med forbehold om feil):
Omfattende deltakende prosess med brukere/eksperter til å utforme ulike bygningsdeler 
inkludert innganger, toaletter, heiser, trapper, lobbyer 
 Taktile kart ved stasjonens inngangspartier, lobbyer og plattformer 
 Taktile ledelinjer fra hver stasjonsinngang til lobbyen, kost porter og ned til plattformene 
 Heiser med flere kontrollpaneler, automatisk drift og hjemmegulv programmert til å korre-
spondere med daglig bruksmønstre 
 Rulletrapper som varsler synshemmede at de nærmer seg slutten 
 Visuelle og auditiv kunngjøring om neste tog  
 Belysningen varierer i forhold til funksjon av området 
 Toalettene er tilgjengelig for rullestolbrukere, gjør utstrakt bruk av automatiske sensorfunks-
joner for å maksimere lettere bruk og minimere bakterier, har stor nok plass til en hjelper å assistere 
og har stellebord.
Avenue Paulista (Sao Paulo i Brasil)
Beskrivelse av viktige egenskaper ved prosjektet, oversatt fra universaldesigncasestudies.org 
(med forbehold om feil):
Jevn, kontinuerlig gåoverflate 
Vide fortau for å huse folk som beveger seg i ulike hastigheter 
Tilpasset til fritid, småbedrifter, bevegelse og tilkoblingsmuligheter 
Kontrastfarger i asfalten og taktil merking for kontinuerlig synlighet 
Klar differensiering i kryss og gangfelt 
Kontinuerlig tur for å lettere å krysse den brede avenyen 
Justering og plassering av fortauskantramper
Nanakuma line i Japan (alle foto: http://www.universaldesigncasestudies.org/)
Avenue Paulista i Sao Paulo, Brasil (alle foto: http://www.universaldesigncasestudies.org/)
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3.3	 Trafikksikkerhet 
Sitert fra Sandnes’ miljøplan: “Det bør være mulig å ferdes trygt og miljøvennlig i trafikken. 
Transporten må være effektiv og det må legges til rette for å reise kollektivt, sykle eller gå.”(7, s 95) 
Situasjon i tettbygde strøk
”66 % av fotgjengerulykkene finner sted i byer og tettsteder og omtrent halvparten av de al-
vorlige ulykkene skjer i gangfelt.” (27, s 25) ”Det viser seg at cirka to tredeler av fotgjengerulykker i 
lysregulerte kryss er knyttet til fotgjengere som går på rødt lys. Det å gå på rødt lys er således et stort 
trafikksikkerhetsproblem.”(28, s 60) 
I alt var det 3194 registrerte trafikkulykker i tettbygde strøk i 2009. Fotgjengere var involvert 
i 17 % av disse ulykkene, og av disse igjen utgjorde omtrent 70 % Fotgjenger som krysset kjørebanen, 
og de resterende var Fotgjenger gikk langs eller oppholdt seg ved kjørebanen (ssb.no). Diagram 3.3 A.
I alt var det 52 drepte i trafikkulykker i tettbygde strøk i 2009. Fotgjengere var involvert i 36 % av 
disse, se diagram 3.3 B, og av disse igjen: 58 % Fotgjenger som krysset kjørebanen, og 42 % Fotgjenger 
gikk langs eller oppholdt seg ved kjørebane, diagram 3.3 C (ssb.no).
”Ulykkesstatistikken viser at en betydelig andel av ulykker med myke trafikanter skjer ved krys-
sing av veg. Sikring av kryssingspunkter vil derfor være et viktig tiltak for å få ned antall drepte og hardt 
skadde fotgjengere.”(28, s 60)
Disse tallene viser at det er en risiko for myke trafikanter å ferdes i trafikken, og at fotgjengeru-
lykker oftest skjer i tettbygde strøk. Det kommer av at det er her flest ferdes til fots, at fotgjenger må 
krysse gata for å komme seg dit den skal, og sannsynlig grunnet mangelen på trygge overganger og 
fortau hvor det er naturlige ganglinjer. Der fotgjenger finner det mest naturlig å ferdes, i forhold til 
bygninger og mål for turen, må utføres mest mulig trafikksikkert for dem. Som statistikken viser, kan 
signalregulering av gangfelt også utgjøre en ulykkesrisiko, og drøftes videre under punkt 3.4. Prosjek-
tområdet er først og fremst et kryssingspunkt, og det gjør det å komme frem til en god og trafikksikker 
design desto vanskeligere. 
Situasjon Oalsgata
“Totalt har det skjedd 33 politirapporterte trafikkulykker i perioden 2001-2008 på den ca 1400 
meter lange strekningen (illustrasjon 1.3 D side 19). Antall ulykker og ulykkesfrekvens er betydelig 
høyere enn hva man kunne forventet på strekningen. Personskadeulykkene er stort sett påkjøring 
bakfra, kryssende kjøreretning, sykkel- og fotgjengerulykker. Det er verdt å merke seg at: De typiske 
ulykkestypene er kryss- og avkjørselrelaterte ulykker. Ved å redusere kryss og avkjørsler samt gjør krys-
Diagram 3.3 B Drepte i tettbygde strøk
 (ssb.no; 2009)
Diagram 3.3 C Fordeling av diagram 1.4 B
Illustrasjon 3.3 D Dødsrisiko for fotgjenger etter hvilken fart kjøretøyet treffer dem i (fra Trafikksikkerhetshåndboka)
Diagram 3.3 A Ulykker i tettbygde strøk (ssb.no; 2009)
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sing av gata tryggere vil trafikksikkerheten i gata bli betydelig bedre. Alle fotgjengerulykkene (5 stk) har 
skjedd i samme gangfelt. Gangfeltet ligger ved Oalsgata x Eidsvollgata. Gangfeltet er uregulert og ligger 
mellom signalregulerte kryss i Storgata og Postveien. I følge gangfeltkriterier (håndbok 270) bør ikke 
gangfelt som ikke er signalregulert ligge mellom signalregulert gangfelt. Det må vurderes om gangfeltet 
skal signalreguleres.25 % av ulykkene er sykkelulykker. 20 % av ulykkene er mc-ulykker. Dette er unor-
malt høye andeler. Erfaringsvis er 13 % av ulykkene sykkelulykke og 4 % av ulykkene mc-ulykke. Trafikk-
sikkerhetsmessige forhold for motorsykkel og sykkel bør prioriteres ved ombygging. Alvorlighetsgraden 
på trafikkulykkene er lav. 32 av de 33 trafikkulykkene medførte lettere skade. En av ulykkene medførte 
alvorlig skade (fotgjengerulykke i Oalsgt. x Eidsvollate).”(1, s 8)
Det lave antallet alvorlige ulykker i tilknytning til Oalsgata, kan ha flere grunner. En av dem kan 
være signalregulering. En annen kan være at antall myke trafikanter i gatene er lav, noe som ikke er bra 
for en by som ønsker liv i gatene. 
 Faktorer som påvirker antall trafikkulykker og deres alvorlighetsgrad
I trafikksikkerhetshåndboka (29) sier de at antall skadde personer i trafikken er bestemt av 
tre hovedgrupper av faktorer: Trafikkmengden, også kalt eksponeringen, det vil si omfanget av reise 
virksomhet og transport hvor ulykker kan skje. Ulykkesrisikoen, det vil si sannsynligheten for å bli inn-
blandet i en trafikk ulykke pr kilometer man ferdes i trafikken. Skaderisikoen, det vil si sannsynligheten 
for at man blir skadet, gitt at man er blitt innblandet i en trafikkulykke. Videre, i samme dokument (29), 
hevdes det at en kan redusere antall skadde i trafikken på tre måter: ved å redusere trafikkmengden 
(eksponeringen), ved å redusere ulykkesrisikoen, det vil si antallet ulykker ved en gitt trafikkmengde, 
og ved å redusere skaderisikoen, det vil si redusere sannsynligheten for å bli skadet og skadenes alvor-
lighetsgrad ved et gitt ulykkestall.
 De fleste dødsulykker med fotgjengere og syklister skyldes at de kolliderer med motorkjøretøy 
(oftes bil), og kollisjoner med tunge kjøretøy er farligst (30). I de fleste kollisjoner mellom biler og fot-
gjenger/syklist er blir trafikanten truffet av bilens front. I nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet på veg 
2010 – 2013 sies dette om dødsulykker: ”De viktigste medvirkende faktorene til at slike alvorlige ulykker 
skjer, er knyttet til trafikantene.”(28, s 24) Videre dras fart inn som en svært viktig medvirkende fak-
tor for alvorlighetsgraden av ulykken. “Trafikksikkerhetstiltak som reduserer farten av motorkjøretøy 
reduserer ulykkesrisikoen for fotgjenger og syklister.” (30, s 2) 
 Ulykkesmønstre for veg og trafikkrelatere forhold henger blant annet sammen slik (30): skader 
ved fotgjenger- og syklistulykker blir mer alvorlig enn når farten øker og ulykker utenfor tettbygde strøk 
er mer alvorlig enn i tettbygde strøk. Det siste kan ha sammenheng med høyere hastighet og at de 
kjørende ikke er like oppmerksomme på myke trafikanter her som i byer. Antallet alvorlige fotgjengeru-
lykker er større i dagslys enn i mørket, noe som antagelig henger sammen med at på dagen er flere ute 
å går, i tillegg er fotgjengere mindre påpasselige når de krysser veien i dagslys, fordi de føler seg tryg-
gere. Risikoen for sykkelulykker er mindre når syklistene og anlegg for syklistene er synlige i trafikken 
og trafikkmiljøet. 
 Utformingen av prosjektområdet må tenkes grundig igjennom for å få til god trafikksikkerhet. 
I prosjektområdet er trafikkmengden generert svært høy, og det er ikke mye en, på kort sikt, kan gjøre 
for å få ned denne mengden noe betydelig. Konklusjonen er derfor at trafikksikkerheten må økes ved 
andre tiltak enn å senke mengden kjøretøy som bruker gata, så prosjektområdet må designes for å få 
lavere ulykkes – og skaderisiko. Hovedfaktoren som må gjøres noe med er fart, for fart er hovedårsak 
nummer en til antall ulykker og skadeomfanget. Jo høyere fart, jo mindre oppfatter kjørende hva som 
skjer i omgivelsene, og desto større farer for ulykker. Jo høyere fart, jo større skadeomgang ved påkjør-
sel. Dødsrisikoen etter hvilken fart den påkjørte fotgjenger er truffet i, sees i figur 1.4 D. Risikoen øker 
betraktelig fra 30 til 40 km/t, og enda mer fra 40 til 50 km/t. Det går en usynlig grense ved 30 km/t. 
Dette bør dermed være den høyeste farten de kjørende har/får til gjennom prosjektområdet. 
 Fartsgrense i Oalsgata er i dag 40 km/t, og gjennomsnittlig fartsnivå i gata er 43 km/t. Fartsnivået 
er betydelig redusert i rushperiodene noe som indikerer avviklingsproblemer. I morgenrushet er det 
lavest fartsnivå vestover fra Sandnes med 29 km/t. I ettermiddagsrushet er det lavest fartsnivå øs-
tover mot Sandnes, og registrert gjennomsnittshastighet er da 22 km/t.(1) Altså i rushtidene holder de 
kjørende i prosjektområdet lav nok fart. En utforming av stedet må gjøre at faren er lav uansett tid på 
døgnet. Aktuelle fysiske fartsdempende tiltak (fra håndbok 072 fartsdempende tiltak(31)):
 Ulike former for opphøyning
Materialvalg
Møblering
 Minske bredden på kjørebanen
 Fartsdempende humper/dumper
 Innsnevringer (i kryss eller ellers i gata)
 Sideforskyvning av kjørebanen
 Innsnevring og sideforskyvning kombinert
 Skilting
 Rumlefelt
 Visuelle virkemiddel (eventuelt også akustiske)
 Signalregulering
 Det er også viktig å synliggjøre myke trafikanter og gang og sykkelveger i trafikkmiljøet for å 
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redusere ulykkesrisikoen. 
“Fartsdemping kan også oppnås gjennom tiltak som gir «flimmervirkning», som gir bilførerne en 
opplevelse av høy fart. Slik virkning kan oppnås gjennom skilting mellom lyse og mørke elementer langs 
siden av vegen. Visuelle virkemidler har trolig begrenset fartsdempende virkning alene. Tiltaket antas å 
være mest aktuelt i kombinasjon med fysiske tiltak som innsnevringer og sideforskyvningerr.”(31, s 25) 
Det kan også være kombinert med andre tiltak opphøyning.
I håndbok 072 (31) er portalutforming som fartsdempende tiltak beskrevet slik “En portal skal 
markere overgangen til et område der en ønsker lavere fart. Tiltaket kan for eksempel benyttes på 
hovedveg ved innkjøringen til et tettsted, et bysentrum, eller et eldre byområde, eller på adkomstveg 
ved innkjøringen til et boligområde. Portaler kan bestå av visuelle virkemidler som beplantning, en-
dringer i belegg, portstolper, stedsnavnskilt, belysning osv.” “Fartsgrenseskilt kan inngå som en del av 
portalen. Humper og andre fartsdempende tiltak bør fortrinnsvis anlegges etter at portalen er passert. 
I tillegg til sin virkning som fartsdempende tiltak kan en godt utformet portal være et visuelt berikende 
miljøelement.” (67, side 24) Siden Oalsagata er en portal inn til Sandnes sentrum, er dette et svært 
aktuelt tiltak. 
Trafikksikkerhet er, som sagt, en viktig faktor i design av gatemiljø. I Nasjonal tiltaksplan for 
trafikksikkerhet på veg 2010 – 2013 (28) hevder de at ulykker normalt skyldes systemsvikt. Det vil si at 
det oppstår en kommunikasjonssvikt mellom vegmiljøet, trafikanten og kjøretøyet. Jo lavere fart, desto 
bedre klarer de ulike trafikantene å kommunisere, og de kjørende å oppfatte trafikkbildet. Får en ned 
farten, senker en både skaderisikoen og ulykkesrisikoen. Farten er altså den viktigste faktoren for hvor 
trafikksikkert et område er. Selve gateutformingen, stemningen og møbleringen er også viktige element 
som sammen med fart bestemmer graden av trafikksikkerhet. Stemningen er viktig, fordi denne har 
noe å si om trygghetsfølelsen. “Trygghetsfølelsen” har fått eget punkt på neste side. 
3.4 Shared space 
 Prinsippet
Shared space er en relativt ny og annerledes måte å planlegge gater og kryss på. ”Metoden set-
ter menneskene i sentrum og har som mål å skape plasser som er estetisk godt utformet og som egner 
seg både til opphold, handel og samtidig å forflytte seg gjennom.”(32, s 4) Prinsippet innebærer at den 
til tradisjonelle segregeringen av trafikantgruppene fjernes, og alle er blandet på samme areal. ”Shared 
space er forenklet sagt en metode å planlegge trafikkarealer på, hvor alle trafikantgrupper integreres 
og ivaretas på samme areal.”(32, s 4) 
 Trygghetsfølelsen
 ”En banebrytende idé bak Shared space er å skape trafikksikkerhet gjennom utrygghets-
følelse. Trafikantene skal selv analysere situasjonen og samspillet med hverandre. Man har valgt å 
ikke styre trafikantene ved hjelp av trafikklys, skilting og merking, da dette ofte kan skape en falsk 
trygghetsfølelse.”(32, s 6) “Shared space” er å skape trafikksikkerhet gjennom utrygghetsfølelsen.
Nivået av trygghet myke trafikanter føler kommer ofte på bekostning av trafikksikkerheten. I 
Erfaringer med ”shared space” av vegvesenet sier de at: ”I Shared space brukes  det å skape en utryg-
ghetsfølelse bevisst som et middel for å oppnå sikkerhet. Når situasjonen føles utrygg, er folk med 
årvåkne og det skjer færre ulykker”.(32, s 6) Altså vil en viss utrygghet være et virkemiddel for å oppnå 
trafikksikkerhet, slik at trafikantene er obs på hverandre, og ulykker hindres ved at ingen er “over-
modige”. Målet med overgangen er et byrom som skal prioritere myke trafikanter og ha universell 
utforming, men det betyr ikke at fotgjengers følelse på stedet skal være ”hundre prosent trygg”. Tryg-
ghetsfølelsen er ofte en viktig faktor for at synshemmede vil bruke en plass, men dersom faktoren 
forutsigbarhet er til stede, bør en kunne ofre litt av denne følelsen for traikksikkerhetens skyld. Forut-
sigbarhet for de synshemmede vil si at de uten å se (eller se dårlig) allikevel få forståelse for hva som 
skjer, hvor de er, hva som kommer og hvor de skal. Opplevelsen av trygghet er ofte sentralt, se Gehls 12 
kriterier for fotgjengerlandskap side 46, for at mennesker skal trives, men selve overgangen er først og 
fremst et bevegelsesrom og møtested mellom ulike trafikanter, og kun for kortere opphold (langs per-
rongen). Arealet i tilknytning til overgangen har større potensial enn selve overgangen til å invitere til 
lengre, beskyttet opphold, dersom en klarer å skjerme folk for trafikken. Disse områdene er derfor sen-
trale i designresultatet for å oppnå en utforming med god trygghetsfølelse, komfort og herlighetsverdi.
 Hvorfor og hvordan Shared space
“Utforming etter Shared space prinsippet egner seg i en by eller et tettsted der det er mange 
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Bilde 3.4 C Fiskartorget Før Bilde 3.4 D Fiskartorget Etter
Bilde 3.4 E Centralplan Før Bilde 3.4 F Centralplan Etter
myke trafikanter.”(32, s 4) Shared space bidrar med å gi gata tilbake til de myke trafikantene. Det posi-
tive med dette er at utvidelse av det offentlige byrom og møtested. Viktige forutsetninger for at Shared 
space skal fungere er øyekontakt mellom trafikantgruppene og lav hastighet. Ulempen med ren Shared 
space er utryggheten det skaper for synshemmede som ikke kan oppnå øyekontakt med andre trafi-
kantgrupper. Shared space er basert på at man på grunn av usikkerhet, uforutsigbarhet og felleskap 
mellom trafikantgruppene oppnår trafikksikkerhet. Synshemmede trenger derimot forutsigbarhet for 
å føle seg trygge, stikk i strid med prinsippene for Shared space. ”Målet med en utforming etter Shared 
space prinsippene er at et menneske på gjennomreise, ut fra rommets utforming og aktivitet, ser at 
han er ”gjest” på området og da tilpasser sin trafikantadferd til den sosiale adferd som de menneskene 
som oppholder seg på stedet utviser.”(32, s 5) Shared space er basert på at trafikantgruppene ser 
hverandre, men synshemmede kan ikke se! 
”Shared space er en alternativ måte å utforme kryss på, hvor kryss planlegges og utformes 
uten eller med begrenset regulering og separering av busser, biler og myke trafikanter i tid og rom.”(33, 
s 12) Så en utforming kan kategoriseres som Shared space selv om det er inkludert visse soner med 
separasjon mellom trafikantgruppene. Dette kan være aktuelt i prosjektområdet, blant annet for å få til 
trafikksikkerhet og forutsigbarhet, men da må utformingen også være universell utformet.
Noen eksempler på Shared space 
Fiskartorget i Västervik, Sverige(ferdigstilt 2006)
I Erfaringer med ”shared space” ved kryssutforming beskriver de prosjektet slik: ”Torget var 
tidligere et signalregulert kryss med 3 armer, merkede gangfelt og skiltet hastighet 30 km/t. Gaten 
hadde asfalt og fortauene var belagt med betongstein. Trafikkmengden over torget er på ca. 6500 i ÅDT. 
I dag er Fiskartorget et åpent torg hvor biltrafikken ledes over ved hjelp av blomsterkrukker, belysn-
ingsstolper og pullerter. Det er ikke noen nivåforskjell eller styring av trafikken. Middelhastigheten midt 
på torget ligger på ca. 17 km/t etter ombygging. 2/3 av fotgjengerne sier at de føler seg trygge på torget 
mens bare 1 av 5 synshemmede kjenner seg trygge på torget. For tidlig å si noe om ulykker.”(32, s 12)
Centralplan i Värnamo, Sverige
”Bygd om i 2003. Centralplan ligger som midt i den sentrale delen av Värnamo, i nærheten av 
jernbanestasjonen. Plassen er et knutepunkt der Storgatsbackan med butikker og restauranter, torget 
Flanaden og bilgater møtes. Ikke et vegkryss men en gate med ca. 11 000 i ÅDT hvor det er mange fot-
gjengere som krysser. Middelhastigheten rett ved de to innkjøringene til torget, ligger på 19-22 km/t. 
3Ulykkesreduksjon.” (52, s 13)
Illustrasjon 3.4 B Shared Space (illustrasjon fra Shared space: Erfaringer med ”shared space” ved kryssutforming)
Illustrasjon 3.4 A (Foto/illustrasjon fra http://plangate.no/wp-content/uploads/2010/12/Grethe-Myrberg1.pdf)
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Foto C til H er fra Erfaringer med Shared space (52)
Bilde 3.3\4 G Skvallertorget Før Bilde 3.4 H Skvallertorget Etter
Bilde 3.4 I Shared space i Bern, Sveit. Foto fra wn.com
Skvallertorget i Norrkøping, Sverige
”Bygd om i 2000. Ligger sentralt i bysentrum og i nærheten av universitetet. Før ombygging 
var Skvallertorget et 4(5)-armet kryss med trafikksignaler og fotgjengerfelt. 14 000 i ÅDT på den mest 
belastede gatearmen. Stor fotgjengertrafikk. Bygd om til shared space fullt ut. Middelhastigheten 
over torget ligger på mellom 16 og 20 km/t. Ulykkesreduksjon. Vakrere torg med mye mer liv og røre. 
Funksjonshemmede er misfornøyd med bl.a. dårlige kontraster.”(32, s 12)         
Shared space i Bern, Sveits
Friflytende gang- og biltrafikk samspiller langs denne travle hovedveien i et forstadsområde i 
Bern, Sveits, og illustrerer potensialet for forbedret fotgjengerflyt der et lavhastighetstrafikkmiljø har 
blitt skapt. Veien har en ådt på over 20 000 kjt/døgnet. 
Asker sentrum, Norge
Shared space omfatter enkelte av gatene i sentrum, først og fremst Strøket; enveiskjørt 
kjørebane, gateparkering, gatesoner for fotgjengertrafikk, handel, opphold. Bilkjøringen skjer på 
fotgjengernes premisser. En stor estetisk forbedring, mye mer fotgjengertrafikk og opphold i gata, 
antakelig samme biltrafikk men lav hastighet.(32)
 Det som er felles i disse eksemplene er at med utradisjonell belegning i kryssingsområder, for 
eksempel i forhold til sebrastriper, og møblering har fått til esetiske byrom som er basert på lav fart 
og kommunikasjon mellom trafikantene. Slik oppnås det trafikksikkerhet uten å diktere og segregere 
trafikantene. Spesielt er eksempelet fra Bern, bilde 3.4 I, et godt eksempel i forhold til oppgaven. 
Denne gata har mye til felles med Oalsgata: trafikkmengden og innfartsåren til en by. 
Bilde 3.4 K Ashford i Kent. Før og etter. Foto: http://greenbristolblog.blogspot.com/2009/07/shared-space-coming-
our-way.html 
Bilde 3.4 J Asker sentrum. Foto fra Erfaringer med Shared space.(52)
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3.5 Segregering 
Den tradisjonelle utformingen av gatebildet er separasjon av trafikantgruppene: kjørebaner, 
fortau, gangfelt og signalregulering. Typisk deling av gata i denne regionen kan sees i bilde 3.4 A. 
Kjøretøy og myke trafikanter er separert fysisk med ulike soner, i tid og i størrelse. Ren segregering har 
en tendens til å diktere trafikantene og avvise noen, da ofte de myke. I mange byer får bilen regjere 
trafikkbildet, også i Sandnes, ofte grunnet segregering som gir gata til den kjørende. Segregering gjør at 
bilistene holder høyere fart, og når ulykkene skjer mellom myk trafikant og kjørende kan alvorlighets-
graden derfor bli stor. Høy fart, og derfor segregering, avviser den myke trafikant. For å få til trafikksik-
kerhet hvor de myke og kjørende trafikanter møtes/krysser hverandre, må ulikhetene mellom dem 
dempes ved å senke farten og slik senke barrierene mellom dem.
 Signalregulering
Signalregulering er ofte en del av utformingen som er med på å segregere trafikken. Kryss med 
slik regulering nedprioriterer ofte fotgjenger og har en tendens til å gi bilen opplevelsen av at den har 
førsterett, stikk i strid med målet for denne oppgaven. Det er estimert til at en fotgjenger må vente 13 
sekunder før den får krysse, og ofte blir lyset rødt før en er over. Dette er utfordring spesielt for de el-
dre og andre bevegelseshemmede å komme seg over vegen, før den blir ”gitt tilbake” til bilen. I mange 
kryss er det svært nødvendig med signalregulering for at trafikken skal fungere, men dette gjelder ikke i 
prosjektområdet. Signalregulering er et alternativ til utforming i prosjektområdet, men ikke nødvendig 
viss en kan få til andre utforminger hvor en oppnår god sikkerhet for de myke. Uten signalregulering 
oppnås en mer estetisk utforming av stedet. En fordel med signalregulering er at en kan synkronisere 
kryss til fordel for kollektivtrafikken. Kryssene kan da reguleres slik at det vil bli grønt for bussene med 
en gang de ankommer krysset, og en tilrettelegger for fremkommeligheten til kollektivtransporten. I 
prosjektområdet vil derimot en eventuell signalregulering kun regulere fotgjengerovergangen versus 
kjørende, siden det i planlagt reguleringsplan ikke vil forekomme at kjøretøy krysser gata. Et signalan-
legg i dette prosjektet gir derved gata til bilisten, segregerer bybildet og gir ikke den helhet og bruk 
en vil oppnå i et sentrum. En segregert utforming vil prioritere fremkommelighet for bilen, og det er 
i konflikt med prinsippene for å oppnå en sunn by med folk i gatene. At signalregulering er en fordel 
for trafikksikkerheten kan diskuteres. I punkt 3.3 siteres dette fra Nasjonal tiltaksplan for trafikksik-
kerhet på veg 2010 – 2013: ”Det viser seg at cirka to tredeler av fotgjengerulykker i lysregulerte kryss 
er knyttet til fotgjengere som går på rødt lys. Det å gå på rødt lys er således et stort trafikksikkerhet-
sproblem.”(28, s 60) I prosjektområdet kan mange komme til å gå på rødt lys, siden de eventuelt ikke vil 
vente på rødt lys dersom det vil føre til at de mister bussen. Grønt lys kan også ha ulemper, ved at det 
gir en falsk trygghet dersom de kjørende er uoppmerksomme. En annen fordel med lysreguleringen av 
gata er at fordi informasjonen om at en kan krysse også gis auditivt, er det lettere for synshemmede å 
vite når de kan krysse gata trygt, men også dette kan gi en falsk trygghet. Dessuten vil Sandnes ha sam-
menhengende gangtraseer, blant annet mellom Jærveien og Langgata, og signalregulering er dermed 
Bilde 3.5 A Typisk segregering av trafikken i Sandens (øverst) og Stavanger (foto: Street View fra Google Maps)
Bilde 3.5 B Signalregulering mellom Jærveien og Langgata i dag gata rett frem, foto: Marthe Øvrevik)
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et hinder for dette målet. 
 
3.6 Oppsummering
 Shared space og den tradisjonelle segregeringen av trafikantgrupper utgjør to ytterpunkter 
ved utformingen av en gate/et kryss. Å gi gata tilbake til de myke har mange utfordringer og kan gjøres 
på ulike måter. Shared Space er en populær metode i flere byer, men ”ren” Shared space kommer, 
som sagt, i konflikt med prinsippet om universell utforming. Segregering av trafikantgruppene er en 
enkel måte å utforme på, og lett å forstå for alle brukere, men metoden har en tendens til å prioritere 
biltrafikken og øke deres fart. Dessuten tar segregering av trafikken mye areal i byen, og dermed ”tas” 
gata fra de myke. Møte mellom kjørende og myke trafikanter må skje på sistnevntes vilkår, med vikep-
likt for disse, dersom en vil oppnå et sted som inviterer til bruk. Shared space fungerer best der hvor 
biltrafikk ikke trenger å ekskluderes, men hvor en gjerne vil at bilene velger en annen rute for å komme 
til siste stoppe sted eller for å senke antall gjennomkjøringer. Dette er ikke aktuelt i prosjektområdet, 
siden det er en hovedtrase for trafikk. Derimot er visse prinsipper fra Shared space mulige å ta i bruk i 
designet av området for å få til en prioritering av de myke, gjerne kombinert med trekk fra segregering 
for å oppnå forutsigbarhet for synshemmede og trafikksikkerhet. Konklusjon: Utformingen av prosjek-
tområdet må finnes på et punkt mellom disse to ytterpunktene, og kombinere ulike faktorer fra begge 
prinsippene for å få en god løsning tilpasset området uten signalregulering. 
De myke trafikanters premisser: altså i deres fart, de er barrieren for kjøretøyene og med en 
utforming slik at alle myke brukere forstår, kan og vil bruke stedet. Shared space kan utføres med de-
lingen Shared space og Safe place (illustrasjon 3.6 C): en sone hvor myke og kjørende skal samspille 
(på de mykes vilkår) kombinert med soner for kun de myke som fortau, trafikkøyer og lignende. Tryg-
ghetsfølelsen skal ikke bli for sterk for noen av trafikantene, i og med at det kan medføre ulykker. Altså: 
utforme stedet som et byrom med vikeplikt for de myke trafikantene og lav fart.
En sentral utfordring, som Jan Gehl påpeker, et trafikksikkerheten shared space gir grunnet 
utrygghetsfølelsen, kommer på bekostning av verdighet og kvalitet. Det må derfor understrekes at 
shared space kun skal fungere som inspirasjon til designet i oppgaven. Ren shared space er en ideologi, 
som ikke vil oppfylle målene i denne prosjektoppgaven. Det skal nettopp derfor ikke være “ren” shared 
space, men et byrom hvor kjøretøyene må passere på de myke trafikanters vilkår. Slike gatemiljø har 
gjerne fått tilnavnet sivegater, og mer hensyn til kvaliteten på bylivet. “I de hollandske “woonerfs”, 
de britiske “homezones” og de skandinaviske “sivegader” er det i årevis blevet demonstreret, at fot-
gængere kan trives udmærket med de øvrige trafikanter, hvis det præciseres, at færdselen sker på 
fodgængernes vilkår”.(17, s 103) Skal en blande trafikantene, må hastigheten ned i fotgjengerfart.
Illustrasjon 3.6 B (Illustrasjon fra Shared space: experiences and challenges (54))
Illustrasjon 3.6 A Hvordan fotgjenger bør prioriteres ved shared space (Illustrasjon av Marthe Øvrevik)
Illustrasjon 3.6 C Bilde fra http://plangate.no/wp-content/uploads/2010/12/Grethe-Myrberg1.pdf
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4 Idédrøfting
4.1		 Inspirasjon,	universell	utforming	og	myke	trafikanter
“Shared space” på de gåendes vilkår, kombinert med “safe space” er inspirasjon til selve 
grunnkonseptet, med grunntankene om prioritering av myke trafikanter, universell utforming og 
trafikksikkerhet som mål for designet. Videre er visjoner og mål fra kommuneplanen, med delplaner, 
viktig som veileder i utformingen av de ulike ideene. Inspirasjon til konseptideen har også bakgrunn 
i å ville redusere de manglene det oppleves at Sandnes har som by. Da tenkes det blant annet på de 
usammenhengende gangtraseene, få grønne lunger, få attraktive møtesteder (byrom) i sentrum og 
den unødvendige gjennomgangstrafikken. 
Inspirasjon til og valg av detaljene kan dessuten hentes fra faktorer som:





Oalsgata som en portal inn til Sandnes sentrum
Overgangen Jærveien – Langgata som portal for de gående inn til sentrumskjernen
Byens bygninger: historiske og nyere, eksisterende og bortfalte 






Shared space på de gåendes vilkår
Fartsdempende tiltak!
 Design for det gående mennesket og et levende sentrum
 “En helhjertet invitation til gå- og cyckelture som et naturligt og integrert element i de daglige 
mønstre må i dagens situation være en indlysende del af en samlet sundhetspolitik.”(17, s 17)
 Jan Gehl sier, i Byer for mennesker at “En bæredygtige by styrkes generelt, hvis større dele 
af transportarbejdet kan foregå som grøn mobilitet, dvs. til fods eller på cykel.”  Videre påstår han at 
attraktiviteten ved å velge kollektivt styrkes avgjørende ved dersom det er komfortabelt og trygt å 
ferdes til fots eller på sykkel til fra holdeplasser. “Gode offentlige rum og et godt offentlig transport-
system er ganske enkelt to sider av samme sag.”(17, s 17)
 Designet skal ikke diskriminere, men inkludere. Det skal være for alle. Tilgjengelig for alle. 
Designet skal skape en stemning som demper den barrierevirkningen Oalsgata har som hoved-
fartsåre. Designet skal ta hensyn til sine historiske og kulturelle omgivelser og formidle disse. Designet 
skal være identitetsskapende. Det skal bidra til livet byen og danne gode rammer for menneskene 
som bruker den. Peter Butenschøn fremhever i boka Byen (19) tre viktige kriterier for gode byrom 
(de samme som i Byer for mennesker av Jan Gehl): behovet for beskyttelse (mot ubehag, ulykker og 
utrygghet), komfort (slik at handlinger kan foregå på en behagelig måte) og herligheten. Den sist-
nevnte betegner Butenshøn som nyte-verdien. “Det handler mye om dimensjonering til en mennes-
kelig målestokk, om god design, fine detaljer, omsorgsfull materialbruk, om trær og planter og vann 
som gir vennlighet og liv til omgivelsene.”(19, s 138) Butenschøn understreker videre at vedlikehold 
er også en viktig faktor for nyte-verdien. Hva er følelsen i vakre og gode byrom, dersom de er fylt søp-
pel? 
 Det må designes for mennesket. I dens dimensjon: størrelse, fart og tid. For å øke dennes 
livskvalitet. For å hjelpe. Mennesket bør være det viktigste premisset for planlegging av menneskers 
fysiske omgivelser. Mennesket i dens fysiske form, alder og livssituasjon. Design for det gående men-
nesket i dets dimensjon inviterer dette mennesket. Gode byrom er strategien, flere mennesker er 
målet. For mennesker er andre mennesker en attraksjon. Så dersom et godt byrom blir designet og 
trekker mennesker som igjen betyr flere mennesker, så får en til slutt et levende sentrum. 
 “Byer er satt sammen av bygninger, rom, mennesker og forestillinger.” (19, s 23) Flere og flere 
mennesker bor i byer. Byrommene (med gater) og fasadene utgjør en viktig del av rammene i livet til 
de menneskene som bruker og bor i byen. Det er viktig med livskvalitet og trivsel, og utformingen av 
omgivelsene påvirker et menneskets sinn. Det gjelder derfor å skape gode omgivelser. Både for de 
som allerede bruker en by, og for å invitere flere. 
Prosjektområdet er først og fremst et rom for bevegelse, komme seg over veien og fra/til 
holdeplassene, og et møtested mellom ulike trafikanter i ulike dimensjon og fart. Selve overgangen 
egner seg ikkke for opphold, men holdeplassen (-e) tenkes for kortere opphold, og sideområdene har 
Bylandskap med tilgjengelighet for alle myke trafikanter
46
Inspirasjon, ideer og drøfting
potensial som lengre oppholdsrom og møtested. Jan Gehls tre hovedpunkt for gode fotgjengerland-
skap er beskyttelse, komfort og herlighetsverdien. Under disse er kommer det til sammen 12 kriterier 
som i illustrasjon 4.1 A, med underkriterier, for å få til inviterende og gode byrom. Spesielt viktige for 
prosjektområdet er
Opplevelse av trygghet i relasjon til trafikk (beskyttelse)
Levende byrom(beskyttelse)
Plass til å gå (komfort)
Adgang for alle (komfort)
Gode overflater (komfort)
God belysning (beskyttelse, komfort og herlighetsverdi)
Beskyttelse mot vær, klima og forurensning (beskyttelse)
Lavt støynivå (komfort og beskyttelse)
Invitasjon til fysisk aktivitet og mosjon (komfort)
Dimensjonering i menneskelig skala (herlighetsverdi)
Godt design, gode detaljer, trær, planter og vann (herlighetsverdi)
 Respekt for naturlige ganglinjer (komfort)
 Dessuten er det viktig at stedet får en bedre balanse mellom gå og ventetid med direkte over-
gang i gatenivå, fotgjengeroverganger uten avbrytelse, verdige fotgjengeropplevelser, vakre og sikre 
gater. 
En positiv egenskap med Sandnes er at byens sentrum er liten i målestokk, for en viktig forut-
setning for å gå er at det er plass til å gå, og at det er akseptable gåavstander! 
Men først og fremst er viktige egenskaper for designet, i besvarelsen, at det oppleves ryddig 
og forutsigbart, atdet er logisk og forståelig, og at alle kommer seg frem over alt og ingen blir dis-
kriminert. 
Illustrasjon 4.1 A 12 kvalitetskriterier vedrørende fotgjengerlandskapet (Jan Gehl (66)). Illustrasjon: Marthe Øvrevik
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4.2  Forkastede ideer
 Noen ideer har blitt forkastet omtrent med en gang. Dette er ideer der noen strider med 
målene for denne oppgaven og andre med praktisk utforming av stedet. 
 1) Ordinært gangfelt Jærveien - Langgata: Denne utformingen kan ikke “stå alene” grunnet 
ulykkesrisikoen dette skaper. Den bør være supplert med andre tiltak, som å opphøyd feltet eller sig-
nalregulering. Neste kryss, St. Olavsgate - Oalsgata, er signalregulert. Derfor er det, i følge Gangfeltkri-
teriene (håndbok 270), ikke forsvarlig å utforme dette krysset uten, men det å utforme med signalreg-
ulering strider med visjonene for denne oppgaven om å skape et helhetlig design hvor en gir gata til 
de myke. Ved å utforme et ordinært gangfelt tilfører man heller ikke Sandnes noen nye forbedrende 
element, byen blir ikke mer attraktiv, og en oppnår ikke sammenhengende gangtraseer. Dessuten sier 
kommunedelplanen for sentrum at: ”Gater som krysser sentrale uterom og gågater skal utformes på 
fotgjengernes og andre myke trafikanters premisser.”(6, s 24)
 2) Ordinært opphøyd gangfelt Jærveien - Langgata: Målet med oppgaven er blant annet å 
forsterke opplevelsen av å gå i Sandnes sentrum positivt. Denne løsnigen vil ikke klare det alene, og 
kan dessuten også en være risiko som i punktet ovenfor.  
 3) Tradisjonelt tverrsnitt med kollektivfelt på sidene og andre kjøretøy i midten (illustrasjon 
4.2 A): Sandnes er en selverklært sykkelby, og har som mål å forbedre sykkeltraseene og gjøre byen 
mer fremkommelig for syklende. En tradisjonell utforming med kollektivfelt på sidene vil skape konf-
likt hver gang en buss skal krysse sykkelfeltet for å komme til en holdeplass. Dette hindrer fremkom-
melighet for begge, og kan også skape konflikt mellom fotgjenger som skal på/av bussen.
 4) Gangfelt på midten av prosjektområdet: Prosjektområdet er ikke langt, omtrent 60 meter 
som i illustrasjon 4.2 B, så det trengs ikke gangfelt på midten. Det er mer enn godt nok med ett nord 
og ett sør, som følger de naturlige ganglinjene. Dette vil også være mer forutsigbart med tanke på 
synshemmede, gatebildet blir mer ryddig uten et slik plassering av et gangfelt, og en skaper ikke vans-
kelige siktforhold som kan forårsake påkjørsel av fotgjengere. 
  5) Shared space omtrent som i illustrasjon 4.2 C under, forkastes fordi dette er en vanskelig 
utforming å få til å bli forutsigbar for alle. For å få Shared space til å proritere myke trafikanter trengs 
det mer “safe space” som for eksempel fortau og trafikkøyer, og den kjørende må forstå at den har 
vikeplikt for fotgjengeren. 
 6) Innsnevringer og endring av kjørebanens retning ble avslått som fartsreduksjon. Dette gir 
fare for at de kjørende misbruker feltet ment for sykkel, og å løse det med å ha et fysisk skille mellom 
sykkelfelt og kjørefelt kan utgjør en fare for syklisten. 
N
Eventuelt Shared 
space (i forkastet 
ide 3)
cirka 60 m
Tradisjonelt tverrsnitt med kollektivfelt på sidene
Illustrasjon 4.2 A Tradisjonelt tverrsnitt av gata i prosjektområdet
Kartillustrasjon 4.2 B Tradisjonell inndeling av gata i prosjektområdet
Kartillustrasjon 4.2 C Shared space
Start opphøyning
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4.3 Grunnleggende konseptidé
 Prosjektområdet ligger i ytterkanten på sentrumskjernen, og som en del av en av hovedin-
nfartsåren inn til Sandnes sentrum gjør utformingen av stedet spesielt viktig. Det er en portal til sen-
trumskjernen, båder for de gående og kjørende.
 Mål om universell utforming, trafikksikkerhet og prioritering av myke trafikanter, danner grunn-
laget for utviklingen av de ulike ideene. Det er først og fremst barrierevirkningen trafikken i Oalsgata 
har på kryssende, myke trafikanter, som må viskes ut for å skape en vennligere og tryggere overgang 
som prioriterer gående, og farten er den viktigste utfordringen som må løses. 
 Den grunnleggende konsepteideen går ut på at en ved å senke kjørebanen før/etter hele pros-
jektområdet får til universell utforming, cirka som i illustrasjon 4.3 A. Ideen er at buss, og eventuelt bil 
og sykkel, kjører opp en opphøyning, ned igjen og så opp igjen ved overgangen Langgata – Jærveien. 
Ved en slik utforming blir det trinnfri adkomst for de som vil bruke kollektivtransport eller skal krysse 
gata. En får også til en bedre estetisk løsning ved å unngå ramper, og en prioriterer de myke trafikan-
tene ved at det er kjøretøyene som må opp et lite nivå for å krysse. 
 Siden kjørende ikke får krysset gata (grunnet holdeplassen) i krysset Storgata – Oalsgata og 
Jærveien - Oalsgata (se kjøreretningene i illustrasjon 2.1 A), kan opphøyningen starte som grønt om-
råde i illustrasjon 4.3 A uten at den er til hinder for noe . Det blir også lettere, rent veiteknisk, å heve 
kjørebanene ved så tidlig. 
 En viktig egenskap med å ha nivåforskjell på prosjektområdet, er at en kan gjøre det fysisk ube-
haglig for kjørende å ha for høy hastighet pluss at de blir oppmerksomme på at her skal de være ekstra 
årvåken. Dessuten må høyningen skje et stykke før perrongen slik at en buss som skal inn til holdeplas-
sen også opplever den, og dermed senker farten for å få til en behagelig kjøring. 
 Opphøyde overganger kan skje på flere vis. Det som tenkes i denne oppgaven er at opphøyd 
området fås til ved å senke nivået på kjørebanene før og etter prosjektområdet slik at de kjørende op-
plever stedet som en opphøyning, men egentlig har en endret på selve kjørebanene, Da vil en ikke få 
unødvendige ramper inn i Langgata og Jærveien for fotgjengere (spesielt med tanke på de rullende) 
og nivået på fortauene kan beholdes slik det er i dag. Altså grunnen til at området betegnes som op-
phøyet, er å gjøre de kjørende oppmerksomme på at myke trafikanter har prioritet og at de må senke 
farten. Fart er, som sagt, den viktigste årsaken til ulykker og deres alvorlighetsgrad, og derfor må hasti-
gheten i prosjektområdet ned for å få en tryggere kryssing. 
 De ulike konseptideene, med ulike forslag for nivårforskjeller inne på selve området og 
tverrsnitt, vil bli drøftet i punktene 4.4 til og med 4.7, og endelig konklusjon i punkt 4.8.
Målet et, som sagt, å prioritere alle myke trafikanter, men også få en estetisk god løsning. Det 
gjelder å danne et godt byrom og møtested med gode kvaliteter. Det er også viktig med logikk og es-
tetikk. Ideen er også å oppnå trafikksikkerhet ved å utforme overgangen utradisjonelt: som et byrom 
med lav fart. Ulike former for prinsippet Shared space fungerer som inspirasjon for selve gatebruken 
i ideene, og i alle konseptideene tenkes det at overgangen vil få en viss opplevelse av shared space. 
Dette skal skje på de mykes premisser, vikeplikt for disse, og med en utforming som er forutsigbar for 
alle. Ved en grad av Shared space, som minner om gatetun, med bevisst og utradisjonell materialbruk, 
utforming og møblering, vil en få farten ned, overgangen oppleves som et byrom, og dermed øker en 
trafikksikkerheten i området. Både fysiske og visuelle fartsdempende tiltak drøftes i punkt 4.8.
Med en grad av shared space i denne besvarelsen menes: utforme overgangene der fotgjenger 
skal krysse med utradisjonell møblering, markering, material og utforming slik at det føles som et offen-
tlig byrom og ikke som et ordinært gangfelt med signalregulering som degraderer og dikterer fotgjen-
geren! For å få til dette må det eventuelt suppleres med skilting som gjør at de kjørende og syklende 
forstår at de har vikeplikt for kryssende fotgjengere. Forslag til skilt og belysning gis i oppgaven, men 
utforming av detaljert skilt- og belysningsplan ansees som neste trinn etter designet, og derfor ikke 
som del av denne besvarelsen. 
En sentral fordel med prioritering av fotgjengere prosjektområdet er at bil nedprioriters uten å 
nødvendigvis senke dens fremkommelighet i særlig grad i forhold til dagens situasjon. En nedgraderer 
bilen i trafikkbildet ved ikke å ta hensyn til eventuelle konsekvenser prioritering av myke trafikanter vil 
ha på bilens ventetid, og en fremmer miljøvennlig bytransport. 
”Utvikling av kapasitetssterke tilbud med tog og bybane er et viktig virkemiddel for å redusere 
køproblemene i rushtrafikken.”(6, s 41)
Rødt område i figur 4.3 A er regulert til en felles park i reguleringsplan 2005 108, og tas med 
som del av det endelige designet.
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4.4 Konseptidé I: Kollektivfelt i midten
 Generelt om ideen
 Ideen er først og fremst basert på utformingen fra planarbeidet gjort av vegvesenet (illus-
trasjon 0 B og C side 5 og 6) med en gatebruk som i illustrasjon 4.4 A. Kollektivtrafikken får egne felt i 
midten, så perrong,  kjørebane, sykkelfelt og fortau som i illustrasjon 4.4 B. 
 Fordeler:
 Minimere antall konfliktpunkt mellom sykkel og motorkjøretøy
 Kollektivfeltet får “hedersplass” i gatebildet
 Legger tilrette for bybanen i senere fase
 Krysser maks to kjørefelt om gangen når en skal til/fra perrongene eller krysse gata, fordi en  
blant annet får “pause” på de grønne områdene mellom kjørebanene i illustrasjon 4.4 A. 
 Uten holdeplasser på sidene kan det dannes et helhetlig grøntområde langs fortauene (noe 
som forsterker Sandnes’s visjon om sammenhengende grøntkorridor)
 Fjerner potensielle konflikter mellom sykkel og kollektivtrafikk 
 Bedre avvikling for bil til sidegatene
 Naturlige trafikkøyer mellom kollektivfeltene og kjørefeltene
 En beholder gitt utforming av tverrsnitt fra planarbeidet 
 Med to kollektivfelt og to kjørefelt kommer utrykningskjøretøy seg lettere frem
 Lett å få til en utforming som prioriterer myke trafikanter
 Bilens fremkommelighet beholdes slik den er 
 Mulighet for å forme stedet om til et fotgjengerlandskap/byrom
 Ikke til hinder for utrykningskjøretøy
 Ulemper:
 Holdeplassene blir maks 2,3  og 2,5 meter breie, noe som er i det smaleste laget med tanke 
på tilgjengelighet for alle. 
 
Kartillustrasjon 4.4 A Generell gateinndeling i konseptidé I
Illustrasjon 4.4 C Delide 1: Shared space
Kollektivfelt nedsenket
Illustrasjon 4.4 B Tverrsnitt delide 1
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 Delidé 1: Shared space og safe space
 Det er en ide å gjøre hele perrongen med kjørebaner på hver side og fotgjengerovergangen 
til en gåsone for fotgjenger som i illustrasjon 4.4 B og C: shared space hvor fotgjenger har prioritet og 
tildeles trygge soner (såkalte “safe space”). Da kan fotgjengeren krysse halve gata uansett hvor den 
sleppes av på perrongen, og den har tydelige prioritet. Mye trafikk i gata utgjør utfordring i forhold til å 
få denne ideen trafikksikker. For at dette skal fungere må farten til de kjørende være lav (maks 30 km/t). 
Den store ulempen er at shared space over en så stor sone skaper uforutsigbarhet spesielt for syn-
shemmede, fordi denne ideen er basert på kommunikasjon mellom trafikantgruppene. Det kan gjøres 
tiltak for å varsle og lede dem i trygge retninger, men det er diskriminerende at de synshemmede må 
gå andre veier enn alle andre for å komme seg trygt til/fra perrongene. Dessuten kan en prioritering av 
fotgjenger på denne måten virke som en overprioritering og gjøre fotgjenger for trygg og det kan ska-
pes farlige situasjoner når for eksempel en fotgjenger skal nå en buss ikke ser seg for når den krysser. 
Med safe space menes trygge soner som fortau og trafikkøyer.
 Delide 2: Segregering kombinert med shared space og safe space
Denne ideen går ut på å separere trafikantgruppene i noen deler av prosjektområde, som i il-
lustrasjon 4.4 D, med egne soner utformet med grad av shared space og safe space. 
Tanken er at sonen fra gågate over til Jærveien vil være tilegnet de gående pluss en forgjen-
gerovergang nord før perrongen. Kjørebanen mellom kryssingene vil være tilegnet bilen og syklisten. 
Dette vil være mer med på å gjøre prosjektutformingen mer trafikksikker, og oppleves som tilgjengelig 
for alle. 
Noe segregering av trafikantene er bra, spesielt for synshemmede, og vil ikke nødvendigvis 
være en prioritering av kjøretøy. Segregering i deler av området kan være medvirkende for å få en 
trafikksikker og logisk utforming.  Dette kan virke som motsigende i forhold til strategien om å prioritere 
myke trafikanter, men den visjonen gjelder særlig overgangen Langgata – Jærveien. Nå vil kjørefeltene 
senkes “ned et plan” mellom overgangene, på like linje med kollektivfeltene. Dette for å senke farten 
før kryssningene og beholde hastigheten lav. En viktig utfordring er spesielt farten til de syklende: For 
å gjøre de syklende obs på sonene der forgjenger skal krysse og sykkel har vikeplikt, er tverrsnittet i il-
lustrasjon 4.4 E den mest aktuelle utformingen (i forhold til 4.4 F). Da vil syklisten gjøres oppmerksom 
på overgangene ved hjelp av de ulike nivåforskjellene.
Delide 2 er en design som har stort potensial til å bli formet som et forutsigbart, universelt 
utformet byrom, og er den mest aktuelle i forhold til disse to delideene.
Illustrasjon 4.4 D Delide 2: Delvis segregert - delvis shared space
Illustrasjon 4.4 E Delide 2: Tverrsnitt
Kollektivfelt og kjørefelt nedsenket
Illustrasjon 4.4 F Delide 2
Kollektivfelt, sykkelfelt og kjørefelt nedsenket
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4.5  Konseptidé II: Holdeplass i midten
Generelt om ideen
 Ideen går ut på forandre på gitt utforming og plassere holdeplassen i midten som i illustrasjon 
4.5 A. Deretter komme et kollektivfelt på hver side, så kjørefelt, sykkelfelt og fortau ytterst som i illus-
trasjon 4.5 D (eller E). Fordelene er mange av de samme som nevnt for konseptide 1. Andre fordeler:
 Perrongen blir bredere og dermed bedre tilgjengelighet for alle
 Flere muligheter til utforming av perrongen
 Godt mulig for en eventuelt bybane
 Lett å få til en utforming som prioriterer myke trafikanter
 Nedprioriterer bil ved å ikke ta hensyn til dens fremkommelighet ved prioritering av myke  
 trafikanter
 Med to kollektivfelt og to kjørefelt kommer utrykningskjøretøy seg lettere frem
 Ulemper:
 Bussene har ikke dører på høyre side
 To kjørefelt (bil og kollektiv) må krysses uansett retning
 Delideer
 To dellideer til dette konseptet kan sees i illustrasjonene 4.5 B til og med E. Den første går ut 
på ha shared space mellom perrong og fortau. Dette har samme ulemper som i delide 1 i punkt 4.4, 
og avslås. Delide 2 med segregering, safe space og shared space kombinert er den mest aktuelleder-
som denne konseptideen skulle bli valgt, med samme fordeler for noe segregering som nevnt i punkt 
4.4 delide 2.  
 Oppsummering Denne ideen fungerer først og fremst dårlig grunnet den praktiske årsaken at bussene i 
Nord-Jæren regionen ikke har dører på venstre side. Hadde en forutsetning vært at utformingen på 
alle bussene lett kunne forandres på, ville denne konseptideene vært godt mulig. Helt realistisk vil 
det bli en stor kostnad å endre på så mange busser (eventuelt kjøpe nye). Dessuten må de som skal 
bruke perrongene krysse to kjørefelt uansett hvilken retning de skal. Ellers utgjør ideen også et godt 
potensial for en gode løsninger på perrongen med en bred holdeplass i stedet for to smale. En annen 
ulempe kan være om det er plass nok til avbøyning ut til sidene. 
Illustrasjon 4.5 B Delide 1: Shared space Illustrasjon 4.5 C Delide 2: Shared space og segregering
Illustrasjon 4.5 D Delide 1: Shared space
Illustrasjon 4.5 E Delide 2: Shared space og segregering
Illustrasjon 4.5 A Konseptide 2: Perrong i midten
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Illustrasjon 4.6 A Hovedprinsipp for gatebruk i ide 3: kun kollektivfelt gjennom selve prosjektområdet
4.6 Konseptidé III: Kun kollektivfelt gjennom prosjektområdet
Generelt om ideen
 Ideen går ut på at det gjennom selve prosjektområdet bare blir felt for kollektivtrafikken, som 
i illustrasjon 4.6 A. Alternativt  at feltene deler seg som i konseptide 2 og nederste tverrsnitt i illustras-
jon 4.6 B. Bilene må da vente på kollektivtrafikken for å komme seg forbi.
 Fordeler:
 Optimal prioritering av myke trafikanter
 Gir gata tilbake til fotgjengeren
 God løsning med tanke på universell utforming og forutsigbarhet
 Fremmer miljøvennlig bytransport
 Lange bilkøer kan gjøre at de som kan velger miljøvennlig bytransport
 Innovativ løsning
 Stort potensial til å utforme stedet som et helhetlig byrom
 Økt trygghetsfølelse
 Ulemper:
 Urealtistisk i dagens Sandnes, som trenger en viss fremkommelighet for bil
 En overser flertallet (bilistene) av trafikantene (motsatt av demokrati?)
 Kostbar løsning for mindretallet av trafikantene (men må gjerne til for at mindretallet skal bli 
flertallet?)
 Kan senke trafikksikkerheten, ved at biler kjører raskere andre steder grunnet forsinkelsen i 
dette krysset
Uforutsette negative konsekvenser, grunnet manglende utprøvinger av slike tiltak andre steder
Forlenger flaskehalsproblemet som allerede er i krysset St. Olavsgate – Oalsgata.
 Dessuten vil en denne utformingen mest sannsynlig forsinke kollektivtrafikken lignende steder i 
sentrum, hvor det ikke er eget felt for bane/buss, dersom bilkøene forplanter seg grunnet dette tiltaket
 Kan frembringe uønsket atferd blant bilistene (sniking, bryting av vikeplikt) 
 Mer forurensning (støy, eksos) i byen, siden biler oppholder seg lenger i byen Illustrasjon 4.6 B Ulike utforminger ved ide 3. Øverst: kollektivfelt i midten. Nederst: kollektivfelt deler seg i prosjektom-
rådet
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 Fare for omkjøring i boligområder
 Senker fremkommelighet for utrykningskjøretøy
Oppsummering
 Med denne konseptideen får en til en god løsning for alle myke trafikanter, og det er en bedre 
løsning for alle myke enn hva en får til i konseptidé 1 og 2. I kommuneplanen står det blant annet at 
Sandnes ønsker å være en modig og sunn. Det er akkurat det denne ideen er.
 I dag kjører 11 busser gjennom prosjektområdet i timen, og dersom en forutser at kollek-
tivtrafikken skal øke med blant annet bybanen, vil denne ideen senke fremkommelighet for bil. De 
andre ideene vil ikke øke flaskehalseffekten som er i St. Olavsgate noen særlig grad utover det biltilvek-
sten selv medfører. Hovedidé 3 vil derimot forverre og forlenge køene og forstørre området hvor flaske-
halsen oppstår. Konsekvensene dette har for biltrafikken er som sagt dårligere fremkommelighet. For å 
fremme miljøvennlige bytransport som sykkel og buss, må forholden til disse tilrettelegges. Med en for-
lengelse av flaskehalseffekten vil køene forplante seg på veien i hele området. Dette vil få konsekvenser 
for kollektivtrafikken ved at der hvor denne ikke har egen kjørebane, må den stå i kø på lik linje med 
biler. Dette vil forlenge reisen til menneskene på de bussene, og forverre fremkommeligheten. Dette 
gjelder spesielt der bussene kjører i retning A til C (eller skal fra C til A) i illustrasjon 2.1 D. Bilister vil 
dessuten velge andre rute dersom de kan. Det kan føre til mer trafikk og forurensning i boligområdene 
rundt, og andre uforutsette handlinger.  
 For at denne ideen skulle vært aktuell, må hele veinettet kollektivtransporten bruker inn til/ut 
av Sandnes sentrum bygges om med egne felt for ikke hindres av bilkø. En annen viktig faktor er at en 
vet ikke om dette faktisk vil endre reisevanene, og i stedet resultere i mer forurensning i byen grunnet 
biler bruker lenger tid gjennom sentrum. En risikerer også lange omkjøringer gjennom boligområder: 
mindre trafikksikkert og mer forurensning i disse. 
 Konseptideen er en løsning som er vanskelig å velge, fordi en vet at den er kontroversiell og vil 
ramme mange negativt, da først og fremst transporten og dermed Sandnes som konkurransedyktig by, 
i forhold til regionen.
 
4.7 Konklusjon konseptidé
Det er en lang og komplisert prosess å endre en by til det bedre. Det finnes ingen eksakt opp-
skrift på hvordan en best bør gjøre det, men det finnes viktige faktorer som må passe inn. Det er blant 
annet viktig å få flere til å velge miljøvennlig bytransport. Det finnes flere virkemiddel for å få dette til. 
Nummer en er å oppnå et høyverdig kollektivsystem og forbedre fremkommelighet for syklende og 
gående. Det ligger i oppgaven at myke trafikanter skal prioriteres. Med konseptideene, gjøres akkurat 
det og mer til. Spørsmålet er om en trenger å senke fremkommeligheten for bil for å få til en god design 
for myke trafikanter og kollektivtrafikk. Den største utfordringen ligger i å få til en utforming som på 
lang sikt kan være med på å endre folks reisevaner, og et viktig spørsmål er om det er godt nok å øke 
kollektivtilbudet og fremkommelighet for myke trafikanter for å få folk til å velge bort bilen. Ta denne 
eneforsørgeren som døme:
Denne kjører bil til skolen. Det er “nødvendig” for denne å ha bil grunnet barn, og barnehagen 
ligger ved skolen. Det tar 45 minutt å gå til skolen. Sykkel kunne vært et alternativ, men med dette 
”schizofrene” været i Stavanger og den lange bakken opp Ullandhaugveien er ikke denne alltid et al-
ternativ. Dessuten må eneforsørgeren få med seg alle bøker og diverse til skolen (bøkene ligger ikke på 
skolen grunnet at denne personen også gjør skolearbeid på kveldstid), og sykkelen er ikke i beste stand. 
Bussen er ikke et alternativ: Det tar 10 minutt å gå til den fra hjemmet, 15 minutt i buss til holdeplassen 
hvor de må av for å gå i barnehagen. 10 mitt til barnehagen fra holdeplassen, så 10 til fra barnehagen 
til skolen. En regner også 5 minutt i å vente på bussen og sjansen for å komme for sent er alltid der og 
skaper usikkerhet. Dessuten er det alltid fullt på bussen når personen skal på, og absolutt ikke plass til 
en barnevogn. Bæremeis kunne vært et alternativ, men da får en ikke med seg noen bøker. Og helt til 
slutt: har en allerede betalt forsikringer og veiavgift, er det enda en utgift og ha busskort. Altså: denne 
personen tar bilen.
 Sandnes kommune er først og fremst bygd opp rundt bilen ved at bebyggelsen er spredt, og 
ved å bruke bil sparer en tid og gis frihet. Kan en få til disse fordelene ved bruk av kollektiv transport? Er 
eneste løsning å gjøre det ufremkommelig for bilen? Konseptide 3 er et stort steg å ta, og man lurer jo 
på om en må slik til verks for faktisk å senke biltilveksten. Selve utformingen av designet er fullt mulig, 
men vil det fungere i praksis? Det ønskes ikke å bedre fremkommeligheten for bil, men denne ideen 
gjør det helt motsatte og senker den. Er det nødvendig? Må en gjøre det så utrivelig å kjøre bil, at folk 
må velge miljøvennlig transport for å komme seg frem i tide?
Oalsgata er hovedinnfartsåren i fra motorveien til Sandnes sentrum. Det er portalen inn til 
byen, men trenger ikke av den grunn prioritere bilen.  Konseptidé 3 er en kontroversiell løsning som 
nedprioriterer bilen ved å senke veiens kapasitet. En kan, som i konseptidé 1 og 2, få til løsninger som 
ikke trenger å forverre bilens fremkommelighet i forhold til dagens situasjon, men heller ikke på noe 
vis prioritere den. Da vil biltilveksten selv forverre sin situasjon med årene.
 Konseptide 3 er en idealistisk løsning, men ikke realistisk med satte forutsetninger.  I Denne 
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løsningen ble først forkastet grunnet den høye ådt-en i gata. Så ble den vurdert med på grunn av hvor 
godt den prioriterer myke trafikanter, og synspunktet å ikke planlegge for bil fordi det øker bilbruken. 
Konklusjonen er at konseptide 3 kunne vært en god løsning å satse på, dersom det ikke gikk ut over 
kollektivtransporten og Sandnes som handelsby. 
Konseptide 2 funger dårlig blant annet “grunnet den praktiske årsaken at bussene i Nord-
Jæren regionen ikke har dører på venstre side.”(punkt 4.5), ellers hadde denne blitt valgt for å få en 
bredere perrong.
Da står konseptide 1 igjen etter at 2 og 3 er forkastet. Under denne ideen er det beskrevet 
ulike delideer hvor nummer 2 blir valgt som endelig ide for designet grunnet potensialet denne har 
til en realistisk, universelt utformet og trafikksikker løsning. Valgt ide er ikke påvirket av det faktum at 
vegvesenets tverrsnitt av gata beholdes. Konseptide 1 er valgt fordi denne ble funnet mest hensikts-
messig med de forutsetninger som ble vedtatt i punkt 2.7. Dette er en bacheloroppgave, og i en slik 
oppgave skal man ha mulighet til å tenke nytt og annerledes. Mulighet til å tenke utenfor normalen, 
og gjøre ting en ikke ellers ville turt. Konseptide 3 tar det lengste steget mot akkurat det. Det ligger 
derimot forusetninger og rammer som begrenser i enhver oppgave, deriblant denne. Konseptide 1, 
del ide 2, sees også på som utradsisjonell, om ikke like kontroversiell som konseptide 3. Detaljideene 
som diskuteres i punkt 4.8 har konseptide 1, delide 2, som bakgrunn. Noen mulige konsekvenser av 
valgt ide vil bli kort under punkt 5.
 
4.8 Generelle detaljideer til valgt konseptide
Byggelinjer og ganglinjer
Først og fremst bør prosjektområdet formes etter de naturlige ganglinjene som i illustrasjon 
4.8 A, for å unngå at kryssinger skjer der det ikke er tilrettelagt, og for å gjøre det mer naturlig for fot-
gjenger å bevege seg i området. 
Videre er det i hovedsak tre ulike byggelinjer prosjektområdet kan formes ut i fra. Den ene 
følger Langgata, rosa linje i illustrasjon 4.8 B, og den andre følger linjene fra Jærveien, og den tredje 
Oalsgata. Møbleringen og designet som skjer i Jærveien bør følge dennes byggelinjer, og det samme 
for det som skjer i Langgata. Det må fås til en sammenheng mellom dem og velge når de og hvordan 
de ulike linjene skal møtes. De er to ulike gater, med ulike bredder, funksjon og struktur. Overgangen 
tenkes som en forlengelse av Langgata, med dennes bredder på gangsonene og møbleringsonen, for å 
forsterke gatas betydning i sentrum og overgangen som del av sentrums gangtraseer, mens linjene fra 
bygningene fra hver gate føres inn i Oalsgata og treffes på “midten”. 
For å oppnå mest mulig forutsigbar og ryddig design, prøves det å oppnå kryssinger som treffer 
hverandre i omtrent 90 graders vinkler. 
Illustrasjon 4.8 A Naturlige ganglinjer
Illustrasjon 4.8 B Byggelinjer
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Møblering og ledelinjer (dag og natt, vinter og sommer)
Møbleringen skal være ryddig, estetisk og logisk, og eventuelle benker, beplanting, belysn-
ing, og annet plasseres i områder trukket bort fra gangsonene (se eksempel i illustrasjon på side 47). 
Møbleringssonene skal også fungere som naturlige ledelinjer så langt det er mulig, og suppleres med 
kunstige ellers, blant annet ved kryssing av Oalsgata og når det skal varsles hvor en kan få info om 
rutetider med mer. Langgatas design i dag endres, og får en utforming med bred møbleringssone i mid-
ten, veggsoner langs bygningene og to trygge gangsoner, uten kollisjonsfare, mellom møbleringssonen 
og veggsonene. Møbleringgsonen og gangsonene videreføres inn i Jærveien, hvor de vil følge dennes 
byggelinjer, men beholde samme design og bredde. Varselfelt er et virkemiddel for minimalisere utilsik-
tede handlinger og få til klar differensiering mellom trygg sone og kjørebane. Ved å bruke varselfelt, 
blant annet for å informere om at en beveger seg over i selve kryssingen av Oalsgata, unngår en misfor-
ståelser og konsekvensene av disse. 
Informasjon
Informasjon skal gis slike at alle kan lese og forstå det. Informasjon må også skje på steder hvor 
leseren ikke føler seg i veien og at den har god tid. Informasjon må skje før krysset, slik at ingen unødig 
må krysse gata. Ideen er at en kan lese informasjon under tak ved sykkelparkeringen (se illustrasjon 4.8 
C). Informasjon bør også kunne fås på selve perrongene. Da er det best at det står informasjon i begge 
ender av begge perrongene, slik at folk ikke må gå unødig for sjekke rutetidene. Informasjon plasseres 
i møbleringssoner/bort fra gangsone slik at det ikke oppstår kollisjon.
 
 Material
 For å øke oppmerksomheten utformes stedet annerledes enn det tradisjonelle gangfeltet 
med sebrastriper. Overgangen skal oppleves som et byrom, en “byromovergang”, og inspireres av 
shared space- safe space diskutert tidligere. Utformingen av prosjektområdet skal ha en estetisk hel-
het også ved valg av material i grunn. 
 Sagt om alternativ oppmerking i TØI-rapport Kryssløsninger i by av M. Sørensen : “Hvis alter-
nativ oppmerking brukes i ikke signalregulerte kryss kan det kanskje få ennå flere bilister til å stoppe 
for fotgjengere. Derved kan ventetid minimeres og fremkommelighet forbedres.” Videre: “Formålet 
med alternativ oppmerking av gangfelt er å øke synligheten av disse og øke bilistens oppmerksomhet 
på fotgjengere. Det kan bidra til bedre sikkerhet og eventuell trygghet.”(33, s 84)
 I illustrasjon 4.8 D på kan det sees hvordan det tenkes at materialbruken skal henge sammen. 
Samme belegningsstein som brukes i “byromovergangen” brukes på fortauene og dras inn i Lang-
gata. På selve perrongen forandres belegningen noe for å informere taktilt at en er på en holdeplass. 
I kjørebanene tenkes asfalt, fordi dette er praktisk med tanke på vedlikehold, en får ikke unødvendig 
bakgrunnsstøy og en får gode kontraster med mørk kjørebane og lyse gangsoner. Før selve overgan-
Illustrasjon 4.8 C Lokalisering av sykkelparkering og informasjon
Illustrasjon 4.8 D Like farger indikerer samme material
Sklisikker belegningstein, 
som må tåle tung trafikk
Brostein
Annen belegning, even-
tuelt annet mønster, enn 
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gene, der hvor opphøyningene skjer, er ideen å bruke brostein for å visuelt, fysisk og auditiv vekke de 
kjørendes oppmerksomhet. Brostein kan ha negative virkninger som støy, men denne virkningen er 
mest sjenerende i høy fart og dersom materialet brukes på lange strekninger: “Bruk av brostein kan gi 
noe økt støynivå. Nordisk beregningsmetode for vegtrafikkstøy angir at brostein øker støynivået med 
3 db(A) i forhold til asfalt. Dette forutsetter imidlertid at hele gata er brolagt. Brolegging av ramper 
til humper, vil neppe øke ekvivalent støynivå så mye som 1 dB(A), selv i området aller nærmest 
humpen.” (31, s 28) I prosjektet tenkes det kun brostein i selve overgangene kjørebane – opphøyn-
ing. Da vil en også akustisk minne de kjørende på å senke farten, og synshemmede og de lavthørende 
hører bedre når motorkjøretøy nærmer seg.
 Materialene brukt der fotgjengere ferdes skal være sklisikkert og ikke være blendene uansett 
vær. Det må være slett, utenom i møbleringssonene, og ha fargevalg slik at kontraster fremheves der 
de skal. Materialet i selve overgangen må tåle tungtrafikk, dersom det skal benyttes i overgangen. 
Døme på slikt materiale er lys granitt bruk i krysset Langgata - Solaveien, illustrasjon 4.8 F, og på tuse-
nårsstedet i Stavanger sentrum. Dette tåler tunge kjøretøy og en kan få frem gode kontraster med 
mørke ledelinjer. 
 
 Fartsdempende tiltak for kjørende 
 Det er først og fremst nivåforskjellene mellom overgangene og kjørebanen som virker farts-
dempende på de kjørende, med en helning på cirka 1:8 for kjørebanene og 1:10 for kollektivfeltet (i 
tråd med kommunalteknisk veinorm for Nord-Jæren). I prosjektområdet suppleres dette med an-
nerledes og lysere belegning og utforming som gir en sterk opplevelse av byrom, møblering av sidear-
ealene og trafikkøyene, skilting og en tydelige portalutforming av prosjektområdet.
 Ulike forkastede titltak er å minske bredden på kjørebanen, signalregulering, innsnevring 
og sideforskyvning fordi det blant annet ikke er plass til dette i området, og ikke forsvarlig grunnet 
sykkelfeltet. 
Fartsdempende tiltak for sykkel
“Fartsreduserende tiltak kan benyttes der hvor sykkelveg går i en rampe ned mot undergang og 
der sykkelveg skal krysse et spesielt farlig sted.”(34, s 85)
En stor utfordring er farten til syklist i området. Den har, på lik linje med motorkjøretøyene, 
vikeplikt for kryssende myke trafikanter i overgangene. Det finnes ikke mye info om hvordan å få senke 
sykkelfarten før slike overganger som i prosjektoppgaven uten signalregulering. Den største utfordrin-
gen er farten til de som skal nedover imot sentrum. Et fungerende tiltak for å senke farten er såkalte 
saksebommer som på bilde 4.8 G: “Der det er fare for at syklende fra en sykkelveg kan komme med 
stor fart ut i et farlig kryss, kan et saksegjerde være et godt tiltak for å redusere farten.”(34, s 85) Van-








Illustrasjon 4.8 E Helning på kjørerampene (buss øverst)
Bilde 4.8 G Saksebom (foto: 233 Sykkelhåndboka)





Illustrasjon 4.8 F Granittbelegning i krysset Langgata-Solaveien i Sandnes
Bylandskap med tilgjengelighet for alle myke trafikanter Bylandskap med tilgjengelighet for alle myke trafikanter
57
Inspirasjon, ideer og drøfting
design av element tilpasset stedet med samme funksjon som saksegjerdene. Et eksempel er utformet 
i illustrasjon 4.8 H, men et slikt fysisk fartsdempende tiltak utgjør en fare for syklisten, og kan føre til 
konflikt i med andre trafikanter ved at syklister sykler utenfor og opp på fortauet eller benytter kjøre-
banen for å komme seg utenom. Dessuten kan slike steiner, eller andre element, i veibanen hindre 
utrykningskjøretøy og vanskeliggjøre drift- og vedlikeholdsarbeid. Denne ideene er derfor forkastet. 
Utforming nummer en er at sykkelfelt er på nivå med kjørebanen slik at nivåforskjellene er med 
på å gjøre syklisten oppmerksom på gatebildet og vikeplikten. Dette vil ikke på noe vis hindre syklisten 
i å ha høy fart, men det vil øke dens oppmerksomhet, noe som kan ha en fartsdempende effekt. En 
annen ide er å supplere med endret material i grunn, men da må valg av material ikke utgjøre en fare 
for syklisten. Rumlefelt kan være med på å vekke syklistens oppmerksomhet, men det tenkes en mer 
alternativ utførelse i denne besvarelsen. Sykkelfelt med alternative merking av asfalten er et tiltak som 
både kan forhindre motorkjøretøy fra å misbruke syklistens felt og gjøre syklisten ekstra oppmerksom 
på det som skjer i selve prosjektområdet merking kun her. Fysisk vil ikke slik farging senke hastigheten, 
men det kan, til en viss grad, ha en visuell fartsdempende effekt. Ideen i prosjektet er at merkingen op-
phører i selve fotgjengerovergangene, for egen sykkelmerking kan gjøre at syklist misforstår og føler en 
viss forkjørsrett. Det er viktig at den alternative merkingen er av et materiale som ikke utgjør fare for 
syklisten, for eksempel for glatt. Selve merkingen kan være maling av asfalten, og inspirasjon til møn-
ster hentet fra den på vitenfabrikken. Fargevalg bør være i kontrast til asfalten. Ideen er å ha merkingen 
av asfalten før hver opphøyning, ellers brostein også i sykkelfeltet i rampene mellom nivåene for å yt-
terligere å opplyse syklisten om vikeplikten.
Syklistene som kommer i fra sentrum og oppover sees ikke på som noen fare siden de ikke vil 
oppnå betydelig fart. 
 Utforming av holdeplassen
 Selve perrongene skal speile valg av inspirasjon, være en del av helheten til stedet, og passe 
inn i byen. Som del av helheten, må holdeplassene likevel stå frem og få en sentral betydning i de-
signet. Det bør være vegg langs sidene som er ut mot kjørebanen (åpent mot kollektivfeltene), for å 
hindre at fotgjengere krysser hvor som helst og brukerne skjermes mot vær og vind. Dessuten er det 
med en slik vegg lettere å lede alle til å krysse samme plass, og det skaper forutsigbarhet, trafikksik-
kerhet og det oppstår ingen diskriminering der noen av ulike årsaker må gå lengre veier for å komme 
dit de vil. Med en vegg vil det også være mulig for synshemmede å følge denne med hånden som 
naturlig ledelinjer, for vegger bort fra trafikken foretrekkes følges i forhold til ledelinjer i grunn langs 
vegbanen.(26) Veggene kan ikke føres hele veien, grunnet det går ut over sikten til kollektivtrafikken. 
Veggen må opphøre på perrong vest litt før overgangen i sør, og litt før overgangen i nord på perrong 
øst. Informasjonen om rutetidene tenkes integrert i veggene i hver sin ende av hver perrong, slik at 
det ikke oppstår kollisjonsfare og er plassert tilgjengelig. Perrongen skal også ha tak, og langs kort-
sidene tenkes det åpent.
 Sykkelparkering
 For å forsterke sykkelens betydning i Sandnes og gjøre det enklere å velge miljøvennlig 
bytransport, tas sykkelparkering med i designet. Ideen for sykkelparkering er at det bør være to i 
tilknytning til holdeplassen: en på hver side som i illustrasjon 4.8 I. Da trenger ikke de som sykler for å 
ta buss videre krysse gata unødig og sparer dermed også tid. Disse sykkelparkeringene utformes i tråd 
med stilen på perrongdesignet og med tak og vegger. Da blir det mer attraktiv å faktisk bruke dem, 
og parkeringene samsvarer med helheten av designet. Parkeringen plasseres i møbleringssonen med 
dennes bredde. Sykkelparkeringene bør trekkes inn et stykke i hver sin gate, for å ikke hindre krys-
sende gangtrafikk langs Oalsgata.
Illustrasjon 4.8 I Lokalisering av sykkelparkeringer (fremhevet med grønt)
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Illustrasjon 5.2 B Endelig opphøyning/nivåforskjell
Illustrasjon 5.2 A Designtyngde
5 Konsept
5.1 Inspirasjon
 Overgangen Langgata - holdeplassen - Jærveien skal oppleves som et byrom med vikeplikt for 
de gående. Et rom for kommunikasjon. Et handlingsrom der mennesker møter mennesker gjennom 
bil, sykkel, til fots, ulike aldere, ulike livssituasjoner, ulik evne til å ta seg frem og så videre. Et muli-
ghetsrom hvor stemningen skal gjøre at mennesker trives og vil bruke det.
 Stedet er inspirert av balanse mellom shared space og safe space, og utformes som et byrom. 
Fotgjenger skal ikke føle seg alt for trygg i selve overgangen, kombinert med lav hastighet for å oppnå 
trafikksikkerhet. Kommunikasjonen på stedet skjer på den myke trafikants premisser, for de kjørende 
skal oppleve at det er fotgjengerens byrom som de bare får “låne” for å komme seg frem. 
 Universell utforming og prioritet av myke trafikanter fungerer både som inspirasjon og ram-
mer for designet. Videre har Jan Gehls 12 kriterier for gode fotgjengerlandskap under kategoriene 
beskyttelse, komfort og herlighetsverdier vært inspirerende. Til selve detaljene er det dratt inn el-
ementer fra Kulturhuset, Vitenfabrikken, Langgata, de tidligere møllene, Vågen vågs og fargene og 
materialene på de eksisterende bygningene i prosjektområdet i designet. Oalsgata som tidligere bek-
keleie med møller, Sandnes som havneby, er grunne til bruk av vann i designet, i tilllegg til den nyte-
verdien bruken av elementet gir i design. Portalutformingen er med tanke på å senke fart og markere 
området som inngangen til Sandnes sentrum. 
5.2  Konseptbeskrivelse 
 Konseptskissen er utformet ut i fra drøftingene og valgt ide under punkt 4, bare mer detaljert 
og med endelige valg. Designtyngden i illustrasjon 5.2 A viser hvilke områder det er lagt vekt på i 
utformingen. 
 Designet er utformet som et ryddig og enkelt byrom med kunstige/naturlige ledelinjer, 
kollisjonsfrie gangsoner, estetiske materialer, god belysning, allergifri og estetisk beplantning, god plass 
og forståelig informasjon for alle. Designet er utformet slik at kjørebanen blir senket før, mellom og 
etter prosjektområdet for å oppnå tilgjengelighet for alle, en estetisk design uten ramper og rekkverk, 
og som et fartsdempende tiltak. Designet er utformet for å oppleves som en opphøyet portal med 
vertikale elementer (trær, belysning) for å oppnå en fartsreduserende effekt og markere stedet som 
inngangsportal til Sandnes sentrum. Endelig nedsenking av kjørebanene i prosjektet kan sees i illustrasjon 
5.2 B og gatebruk i 5.2 C. Kjørebanene (inkludert sykkelfelt) mellom opphøyningene er utformet med 
asfalt, brostein i rampene opp/ned nivåforskjellen, og lys belegning som gir “byromfølelse”, og sterk 
kontrast i forhold til asfalten, i selve overgangene og et stykke av kjørebanene i nord for å markere 
portalen og gjøre utformingen enklere rent teknisk. Ulike material og elementer kan sees i illustrasjon 
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5.2 E
Selve overgangene er en nord med bredde på 4 meter, og en sør, som tilknyttes perrongen 
med 90 graders kryssinger. Overgang nord, også med 90 grader retningsskifte, utformes med kunstige 
ledelinjer som fører en inn på perrongene, og med varselfelt for å markere en differensiering mellom 
trygg og farlig sone. Overgang sør er inndelt i to gangsoner som dras over Oalsgata fra Langgata, og inn 
i Jærveien, med møbleringssone i midten. Gangsonen nærmest perrongene tenkes som hovedtraseen 
for de gående, og utformes med kunstige og naturlige ledelinjer fra informasjonene under taket på 
sykkelparkeringene og over Oalsgata. I begge trafikkøyene, som forlengelse av perrongen, skjæres 
ledelinjene av nye ledelinjer på tvers for å lede inn på perrongene. Perrongen og trafikkøyene 
utformes i samme belegning: et annerledes material med annen farge, overflate og mønster enn selve 
overgangen for å formidle endring i trafikksituasjonen taktilt og visuelt. Ytterkanten på perrongflaten, 
mot kollektivfeltet, er utformet med varselfelt. Det samme der hvor fotgjenger beveger seg inn 
i kjørebanene. Alle retningsendringer skjer 90 grader for å gjøre designet forutsigbart, ryddig og 
informerende. 
 I møbleringssonene plasseres blant annet sykkelparkeringene. Sonene er utført med kantstein 
rundt gressområdene og ellers samme belegning som på perrongen og i parken der hvor det ikke er 
gress. I møbleringssonen, fremhevet i illustrasjon 5.2 C, trekkes det inn områder for opphold med 
de samme benkene som i parken. Her plasseres trær, eventuelle skilt, belysning og avfallsdunker. For 
detaljer, se plantegningene.
 Gangsonene, en på hver side av møbleringssonene i Langgata, utføres i samme farge, 
belegning og mønster, og trekkes inn i overgangen og over til Jærveien. Breddene på sonene beholdes 
like i Jærveien, hvor det dermed blir en ekstra møbleringssone mellom hovedgangsonen og den ene 
kjørebanene. Det blir også en tredje gangsone: fortauet langs kvartalet Storgata-Oalsgata-Jærveien. 
Gangsonen langs nordvestsiden av sykkelparkeringene er hovedtraseene for gående i designet.
Vanndesignene rundt om i prosjektområdet er inspirert av Oalsgata som tidligere bekkeleie, 
og ideen om å skape «kontakt» med havna, og det å få til en estetisk design for både seende og ikke 
seende. Selve vanndesignene rammes inn av granitt, et material som gjentas i blant annet benkene, 
med runde steiner i bunn for å få et mer organisk uttrykk. Med granitt som «rammer» er samtidig 
designen lettere å vedlikeholde ved at ugress ikke vokser opp langs kanten og det er lettere å komme 
til med en plenkløpper.
Park felt D. Den lille parken i tilknytning til stedet er utformet med tanke på Jan Gehls kriterier for 
gode byrom med beskyttelse, komfort og herlighetsverdi, og med hensyn til prosjektsområdets helhet 
i forhold til omgivelsene. Vann i designet er brukt for å forsterke elementets betydning i byen, formidle 
Oalsgata som tidligere bekkeleie, og for å gi parken en herlighetsverdi. Til vanndesignet i parken er det 
tenkt to element som kan invitere til aktivitet: to små vannmøller som går naturlig rundt ved hjelp av 
vannets strøm. Disse elementene er inspirert av de historiske møllene som ble drevet av Oalsbekken, og 
slik formidler parken kultur og historie. Benkene er de samme som ellers i designet: buede granittbenker 
med tre til å sitte på for komfortens skyld. Det er viktig å understreke at også parken er utformet med 
tanke på tilgjengelighet for alle, ved blant annet at breddene er tilpasset rullestolbrukere. Trærne som 
Illustrasjon 5.2 C Endelig gatebruk
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står langs Oalsgata fungerer både som visuelle og vertikale fartsdempere, og skjermer parken mot 
trafikken. Granittdesignet med vann i, langs fortauet på vestsiden i prosjektområdet, er trukket noe opp 
for å danne en liten barriere mellom parken og kjørebanen, og parken skjermes dessuten av bygninger 
på to av sidene. Den lille parken har gode solforhold, fordi husene mot vest og sør er lave. Spotlamper 
i bakken fremhever den også i mørket (se illustrasjon 5.2 D for forslag til belysning).
Perrongen er en sentral del av designet og utformingen inspirert av målet om å gjøre det mer 
attraktivt å velge miljøvennlig bytransport og for å forsterke kulturaksen og formidle byen historie. 
Det siste blant annet ved at bilder og informasjon om kultur og historie i form av taktil og visuell kunst 
om Sandnes kan sees i perrongen. Deriblant integrert i for eksempel taket og veggene, og med en 
vanndesign under hele benken langs veggen på perrongene for å formidle at Oalsgata tidligere var et 
bekkeleie. Noe av kunsten kan gjerne være utskiftbart, slik at det alltid er spennende å bruke perrongen. 
Perrongene er identiske, men ikke plasser parallelt. Perrong vest slutter litt før overgangen i sør og 
perrong øst litt før overgangen i nord, for å bedre siktforholdet for kollektivtransporten og dermed 
trafikksikkerheten. Veggene er i vanlig glass, farget glass og trepanel på langsiden mot kjørebanene, 
for å skjerme brukerne mot trafikken. Formen på de fargede glassene er inspirert av elementer fra 
Vågen vgs og selve fargene fra eksisterende bygninger i prosjektområdet. Taket er inspirert av formen 
på taket til kulturhuset, som igjen er hentet fra tidligere industribygg (se illustrasjonene side 58 og 59), 
og trepanel for å gjenta materialet fra det vernede hjørnehuset og for å gi perrongen et mer organisk 
uttrykk. Takets vertikale side vendes mot sør, for å få sol inn på perrongen, og de vertikale sidene 
består av samme fargede glasselement som veggene. Ellers består taket av mørkt og matt material 
som absorberer sol for ikke å blende, og noen glassinnramminger også på de skråe sidene for å få 
inn dagslys. Sidene på taket er i vanlig, ufarget glass. Alt glasset på perrongen er mattet, for ikke å 
reflektere sollys og blende trafikantene. Sitteplassene langs perrongen er utformet i tre, og informasjon 
integreres som del av perrongen i hver ende. For illustrasjon på perrongen, se side 64.
 I overgangene får fotgjenger «pause» fra trafikken i på trafikkøyer mellom banene. Disse er, 
som nevnt, utformet med samme belegning som perrongen, for å lede og informere om retningen 
til holdeplassen og for å markere kjørebanen. Trafikkøyene i møbleringssonen er også utført 
med vanndesign, for på en estetisk måte hindre kjørende å kjøre feil i tillegg til å gi overgangen et 
“byromaktig”preg.
 Sykkelparkeringene har vegg på siden mot nordvest, hovedgangsonen, med åpning i enden 
på langsiden inn til informasjonen (om rutetidene, o.l.), for å fungere som ledevegg og for å skjerme 
syklene. Den andre siden er åpen, unntatt ved informasjonen. Et illustrasjonsbilde på parkeringen kan 
sees i illustrasjon 5.2 E. Ellers er den utformet i samme stil som perrongen med fargede, vertikale 
glassruter, blankt glass, trepanel, trebjelker og tak inspirert av kulturhuset. Kortsidene har, i motsetning 
til perrongene, vegger.
 I designet er det, grunnet begrensninger innen tid og omfang, ikke gått grundig inn i riktig valg 
og plassering av lysarmatur, riktig plassering og valg av kunstige ledelinjer/varselfelt, valg av material 
i grunn, men derimot er det stilt spesifikke krav og forslag til utseende og egenskaper til disse. Noe av 
belysningen er også for å lede.
Illustrasjon 5.2 D Forslag til belysningsplan
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Design: beskrivelse, resultat og konklusjon
Illustrasjon 5.2 E Materialer og elementer i designet
Ramper utført i brostein for å 
varsle fysisk, visuelt og auditivt 
om vikeplikt.
Hevet vanndesign i granitt med 
runde steiner i bunn. Med på å 
lage et fysisk skillemellom for-
tau (og park) og kjørebanen, og 
fremheve Oalsgata som tidligere 
bekkeleie
Spot i bakken, i ulike farger etter 
funksjon, for å lede, belyse og 
skape estetisk verdi.
Parken inneholder vanndesign og 
to små vannmøller inspirert av 
Oalsgata som tidligere bekkeleie 
som drev flere møller. Parken 
inviteter slik til både opphold og 
aktivitet, og er skjermet av trærne 
langs Oalsgata og husene rundt. 
Den har dessuten gode solforhold.
Kirsebærtrær fordi disse er al-
lergifrie og bidrar til å gi stedet 
en “portalfølelse” og estetisk 
utseende, spesielt på våren når de 
blomsterer.
Lønnetrær fordi disse er allergifrie 
og bidrar til å gi stedet en “por-
talfølelse” og estetisk utseende, 
spesielt på høsten når bladene får 
pene skarpe farger.
Mørke ledelinjer og varselfelt for å 
skape kontrast til den lyse granitt-
belegning i området.
Eksempel på taktil, auditiv og visu-
ell informasjon i tilgjengelig høyde 
som kan brukes i designet. 
Annerledes markering i 
sykkelfeltet før hver overgang for å 
vekke oppmerksomheten og noen 
markeringer på “byrombelegnin-
gen” for å vise motorkjøretøyene 
at dette er sykkelfelt. Mønsteret 
er inspirert av det på Vitenfabrik-
ken.
Forslag til gatelamper langs 
Oalsgata og i sidegatene
Asfalt mellom opphøyningene
Forslag til fargevalg og material 
på belegninge, men med annet 
mønster. 
Granittbenk brukt rundt i desig-
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Illustrasjon 5.2 F Perspektiv på perrong vest (av Marthe Øvrevik)
Illustrasjon 5.2 G Perspektiv på sykkelparkeringen i Jærveien (av Marthe Øvrevik)
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Design: beskrivelse, resultat og konklusjon
Illustrasjon 5.2 I Plan 1:400
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Illustrasjon 5.2 J Plan A 1:200
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Illustrasjon 5.2 K Plan B 1:200
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Design: beskrivelse, resultat og konklusjon
Illustrasjon 5.2 L Plan C 1:100
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Illustrasjon 5.2 M Plan D 1:100
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Design: beskrivelse, resultat og konklusjon
Illustrasjon 5.2 Q Plan E 1:50
Oppriss H-H
Illustrasjon 5.2 P Plan F 1:50Illustrasjon 5.2 N Plan G 1:50
Illustrasjon 5.2 O Plan H 1:50
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Design: beskrivelse, resultat og konklusjon
Illustrasjon 5.2 S Oppriss A-A 1:250
Detaljsnitt F-F 1:50
Detaljsnitt 1:100
Illustrasjon 5.2 R Oppriss H-H 1:50
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Illustrasjon 5.2 T Oppriss C-C 1:100
Illustrasjon 5.2 U Oppriss E-E 1:200
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Illustrasjon 5.2 V Oppriss D-D 1:100
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Design: beskrivelse, resultat og konklusjon
Illustrasjon 5.2 W Oppriss G-G 1:100
Illustrasjon 5.2 X Oppriss B-B 1:200
5.3  Konsekvenser
Nærmeste problempunkt i forhold til prosjektområdet er krysset St. Olavsgate - Oalsgata. 
Dette krysset virker som en flaskehals, spesielt i rushtidene. Da vil køene også forplante seg gjennom 
prosjektområdet. Lengst er køene inn mot St. Olavs - krysset i fra sør og sørvest (prosjektområdet er 
på veien fra nordvest). Når bilene har komt gjennom krysset, mot nord, og gjennom prosjektområdet, 
vil køene løse seg sakte opp. Designet av prosjektområdet, i tidene med mest fotgjengertrafikk vil 
trolig forsinke bilene noe, men ikke føre til særlig mer omkjøringer enn tidligere. For når bilene når 
Storgata, som kunne vært et omkjøringspunkt, har de allerede kjørt gjennom flaskehalspunktet 
og de er forbi prosjektområdet. Fremkommeligheten for bil har biltilvekst som største ”fiende”, og 
prosjektutformingen vil ha langt mindre påvirkning enn denne på området. 
 Konklusjonen er at de positive effektene som designet vil tilføre bymiljøet, vil overgå de negative. 
Bilen prioriteres altså ikke i denne oppgaven, men for å få et høyverdig kollektivsystem må det ikke skje 
for mange forsinkelser på veien. Et forslag til løsning er å estimere ventetiden kollektivtrafikken vil ha 
ved prosjektstedet ved en eventuell utforming, og ta denne tiden med i beregningene når rutetider 
skrives. Reisen vil ikke ta kortere tid, men ventingen kollektivtrafikken må gjøre blir ikke en forsinkelse
5.4  Konklusjon og resultat
 Resultat 
 Resultatet av oppgaven er først og fremst tegningene under punkt 5.2. Resultatet er en design 
med universell utforming, som tydelig prioriterer myke trafikanter og samsvarer med området og byen. 
Designet er estetisk, funksjonelt, enkelt, logisk og ryddig. Den trekker Langgata videre inn i Jærveien, 
og forlenger slik en viktig gangtrase.  En design som inviterer til bruk! Ved å følge naturlige ganglinjer, 
ha god belysning, brede gangsoner, krysninger på 90 grader, bruk av varselfelt og gode kontraster er 
målet å oppnå en forutsigbar design. Resultatet av designet er en tydelig fremheving av miljøvennlig 
bytransport, med en spennende perrong med tilgjengelighet for alle, sammenhengende gangtrase, og 
egne sykkelparkeringer for de som skal videre kollektivt. Designet gir Sandnes et nytt estetisk byrom 
for bevegelse, kortere opphold og lengre opphold i sidearealene. Lokaliseringen av og utformingen 
i designet fremhever dessuten Langgata som viktig del av Sandnes sentrum, gir byen en ny “grønn 
lunge” og formidler historie og kultur, men speiler også nåtiden for fremtiden. For å nå målet om 
trafikksikkerhet, er stedet utformet som en portal inn til Sandnes som visuelt senker farten til kjørende, 
og med utformingen som et «opphøyde» byrom har både fysisk og visuell fartsdempende effe-kt 
og gir opplevelse av at myke trafikanter er prioritert. Ved hjelp av nivåforskjell mellom kjørebane og 
overgangene tydeliggjøres dette, i tillegg til at en oppnår lavere fart.
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Konklusjon
 Sandnes trenger et sunnere bymiljø ved å prioritere myke trafikanter og kollektivtrafikken 
foran bilen, og tilføre byen flere grønne lunger. Gjennomgangstrafikk, mangelen på trygge og 
sammenhengende gangtraseer og mangelen på inviterende byrom er sentrale utfordringer mot et 
levende Sandnes. Ren shared space eller ren segregering er to ytterpunkter. Med ren shared space 
vil en ikke oppnå tilgjengelighet for alle, og med tradisjonell segregering oppnår en ikke bedre 
trafikksikkerhet, sammenhengende gangtrase, opplevelse av byrom eller prioritering av myke 
trafikanter. Hovedstrategien for å løse problemstillingen er: prioritering av myke trafikanter.
Det er vanskelig å si om designet vil fungere godt for alle og om resultatet er en trafikksikker 
kryssing, men uten å prøve på en slik utradisjonell utforming i byen, vil en ikke finne ut hva som 
virkelig er bra og trygg design. Design av plassen som et byrom, utforming som portal inn til byen, 
med høyere plannivå enn kjørebanene for både å senke farten og unngå en design med ramper, og 
material i grunn er viktige elementer for å få farten ned. Resultatet er en design hvor fysiske og visuelle 
fartsdempere kombineres for å oppnå lav fart, og dermed bedre trafikksikkerhet, men det er vanskelig 
å si om resultatet av besvarelsen, designet, vil gi stedet god/bedre trafikksikkerhet. Trafikksikkerhet 
er komplisert, og i planlegging blir mye basert på tidligere erfaringer og antagelser. Det er vanskelig å 
konstantere om en oppnår trafikksikkerhet i dette designet, blant annet grunnet at det ikke er funnet 
lignende situasjoner, med relativt høy ådt, med lignende design gjort tidligere som i tillegg får til 
universell utforming. Spesielt vanskelig er det å få til en design som er brukbar for synshemmede. 
Konklusjonen er at designet er et aktuelt tiltak på veien mot et tilgjengelig og levende Sandnes hvor 
sunn bytransport utgjør en høy andel av reisene. En må starte et sted, og prøve og feile for å lykkes. 
Designet er derfor en høyst realistisk utforming, både på veien mot en tilgjengelig og sunn hverdag for 
alle i Sandnes, og som utgangspunkt for å få til enda bedre utforminger i fremtiden. 
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